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NASZA 

OKŁADKA 

Na zdjęciach makieta rakiety 
nośnej „Wostok”, na której 
w kwietniu 1961 roku Jurij 
Gagarin wzniósł się na orbitę 
ziemską, makieta statku kos¬ 
micznego oraz makieta współ¬ 
czesnej stacji kosmicznej 
ZSRR. 

Fot. S. Smolis (1) 

J. Ziółkowski (2) 


MAKIETA 

RATUSZA GŁÓWNEGO 
W GDAŃSKU 


Znany szerokiemu gronu modela¬ 
rzy Stanisław Matuszczak z Warsza¬ 
wy, wykonał przepiękną makietę 
ratusza głównego w Gdańsku. 

Kol. Matuszczak pracę przy budo¬ 
wie makiety rozpoczął we wrześniu 
1977 roku, a ukończył ją w lutym br. 
Makieta wykonana została z naj¬ 
drobniejszymi szczegółami. Jest tam 
miniaturowy posąg króla Zygmunta 
Augusta na szczycie, misternie wy¬ 
konane wieżyczki, faktura cegły, ze¬ 
gary i inne szczegóły. 



Siania ta tu Matuszczak przy makiecie ra¬ 
tusza głównego w Gdańsku. 

Fot. S. Smolis 



Model parowozu tendrza ka OKz wykona¬ 
ny w wlelkoid HO przez Jana Rogow¬ 
skiego z Klubu Modelarzy Kolejowych 
LOK w Warszawie. 

Fot. W. Ney 

III OGÓLNOPOLSKA 
WYSTAWA 
MODELARSTWA 
KOLEJOWEGO 

W dniach 10—1S llpca 1978 roku, 
odbędzie się we Wrocławiu III Ogól¬ 
nopolska Wystawa Modelarstwa Kolejo¬ 
wego. na której wytypowane zostano mo¬ 
dele na międzynarodowy konkurs-wysta- 
wę modelarstwa kolejowego w NRD. 

Warunki udziału w wystawie krajowej 
i w międzynarodowym konkursie, po¬ 
dobnie jak w roku ubiegłym. 


Z OBRAD CENTRALNEJ KOMISJI 
MODELARSTWA LOK 

10.4.1878 r. odbyło się w Warszawie, ko¬ 
lejne zebranie Centralnej Komisji Mode¬ 
larstwa LOK. Tematem obrad była ana¬ 
liza stanu modelarni LOK w rozbiciu na 
województwa, perspektywiczny plan po¬ 
trzeb inwestycyjnych, lokalowych i sprzę¬ 
towych modelarni LOK, w aspekcie moż¬ 
liwości pomocy finansowej GKKF1T oraz 
działalność Podkomisji Sportowej CKM 
LOK 1 planu Jej pracy na najbliższą 
przyszłość. 

Do udziału w zebraniu zaproszeni byli 
przewodniczący Wojewódzkich Komisji 
Modelarstwa LOK, gdzie Istnieje najwięk¬ 
sza liczba zarejestrowanych modelarni 
LOK tj. z Katowic (127) 1 z Wrocławia (88) 
oraz z tych. które mają najmniejszą licz¬ 
bę modelarni (Sieradz 1 Skierniewice). 

Sprawy poruszane na zebraniu będą te¬ 
matem dyskusji na VII Krajowym ZJeZ- 
dzle LOK. do którego się wszyscy przy¬ 
gotowują. 

J. M. 


WIADOMOŚCI Z FEMA 

W ostatnim Biuletynie FEMA zamieszczono kolejną listę 15 najlep¬ 
szych zawodników modelarstwa samochodowego w każdej klasie, wraz 
z ich najlepszymi wynikami. Niestety na żadnej z tych list nie ma 
naszych zawodników. Niżej podajemy nazwiska pierwszych zawodni¬ 
ków na liście. 


— w klasie 1,5 cm 3 Borys Eremiejew ZSRR Wynikiem 223,74 km/h. 


_ 

n 

2,5 „ 

Rolf Hagel 

Szwecja „ 

255,79 „ 

— 

89 

5,0 „ 

Edoardo Picco 

Włochy „ 

268,65 „ 

— 

99 

10,0 „ 

Gualtiero Picco 

Włochy „ 

289,39 ,, 


Jak wynika z opublikowanej przez FEMA listy najlepszych zawod¬ 
ników z rozbiciem na kraje, z państw wspólnoty socjalistycznej naj¬ 
więcej dobrych lokat przypada na klasę 1,5 i 2,5 cm 3 . Wśród 15 naj¬ 
lepszych w klasie przedstawia się to następująco: 


— w klasie 

1,5 cm 3 

6 (w tym 3 z ZSRR, 2 z Węgier, 1 z Bułgarii) 

99 

2,5 „ 

4 (wszyscy z ZSRR), 

9 » 

5,0 „ 

2 (obaj z ZSRR), - 

99 

10,0 „ 

1 (z ZSRR). 
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KOSMONAUTYKA NA 


W kwietniu zawsze wiece] piszemy 
1 mówimy o kosmonauty cc, wspomi¬ 
nając dzień 12 kwietnia 1981 roku. 
kiedy to Jurij Gagarin Jako pierw- 
azy obywatel naszej planety wykonał 
lot na orbicie okołozlemskle] w 
statku „Wostok" kontynuując ambit¬ 
ny program badania przestrzeni kos¬ 
micznej zapoczątkowany wysianiem 
na orbitą okotozlemską pierwszego 
sztucznego satelity 4 października 
1957 roku przez Związek Radziecki. 
Dziś to są Jut fakty historyczne 
o których dowiaduje się każdy uczeń 
ze szkolnego podręcznika. Przed 20 
laty sprawa nie była tak oczywista. 
O lotach kosmicznych wspominali Je¬ 
dynie fantaścl 1 technicy, podczas 
gdy większość społeczeństwa widzia¬ 
ła w wizjach nielicznych zresztą 
naukowców mrzonkę potrzebną 11 
tylko dla zabiela nadmiaru wolnego 
czasu. 

Jeśliby przed, powiedzmy 15 laty, 
twierdzić, te w roku 1978 w kabinie 
statku kosmicznego „Sojuz” znajdzie 
się inżynier pokładowy, którego 
ojczyzną Jest Polska 1 który wraz 
ze swym radzieckim kolegą wykona 
lot orbitalny, można by spotkać się 
z wielkim, ale to bardzo wielkim 
powątpiewaniem. Jakże odległe były 
niegdyś takie marzenia i Jakże słabo 
wsłuchiwano się w prorocze słowa 
wielkich pionierów epoki kosmicznej 
z Konstantym Ciołkowskim na czele. 
Nie kto inny tylko Gagarin na Jed¬ 
nym z licznych spotkań z młodzieżą 
mówił o przyszłości koamonautykl, 
o powszechności lotów załogowych 
tak Jak obecnie dzieje się to w 
transporcie lotniczym. — „Podziwiać 
będziecie mój niepozorny statek na 
którym wykonałem pierwszy lot, 
Jakże krótki — 108-sekundowy, 1 po¬ 
równacie go ze statkami waszej Jut 
epoki” — mówił Jurij Gagarin. — 
„A loty kosmiczne staną się tak 
powszechne, ze nie zwrócicie szcze¬ 
gólnej uwagi na kolejną wyprawę, 
tak Jak 1 dziś nie trwoży was rejso¬ 
wy lot na trasie Moskwa — Hawana 
w kabinie wygodnego samolotu trans¬ 
atlantyckiego”. Naprawdę, prorocze 
to były słowa, bo obecnie start ko¬ 
lejnego prawie tysięcznego satelity 
radzieckiego z serii „Kosmos" kwi¬ 
towany Jest w prasie maleńkimi li¬ 
terkami w rubrykach — ze świata. 

Dziś, po okresie pionierskim kos- 
monautykl, liczba sztucznych obiek¬ 
tów wprowadzonych na orbity około- 
zlcmsktc sięga 2 tys. sztuk. W bilan¬ 
sie kosmicznym przodującą rolę od¬ 
grywa ZSRR, zarówno Jeśli chodzi 
o osiągnięcia naukowo-techniczne Jak 
1 liczbę sztucznych satelitów, próbni¬ 
ków międzyplanetarnych 1 Innych 
obiektów wysłanych w Kosmos. Nie 
starczyłoby miejsca w tym artykule 
na wymienienie wszystkich, tylko 
pierwszych dokonań nauki 1 techniki 
radzieckiej. Ostatnio zanotowanym 
osiągnięciem, właśnie z rodzaju pio¬ 
nierskich było zastosowanie kosmicz¬ 
nego transportowca bezza logowego 
„Progres", który dostarczył niezbęd¬ 
ne materiały na orbitę okotozlemską, 
gdzie od wielu tygodni przebywali 
kosmonauci, załoga stacji kosmicz¬ 
nej „Salut-8”. 

Obok dwóch potęg kosmicznych: 
ZSRR i USA trównleż 1 inne kraje 
z Francją, Wielką Brytanią 1 Japo¬ 
nią na czele ppświęcają sporo wy¬ 
siłku badaniom kosmicznym, a licz¬ 
ba satelitów łącznościowych, meteoro¬ 
logicznych, nawigacyjnych 1 — nie¬ 
stety, wojskowych — stale się po¬ 
większa. Wydawać by się mogło, że 
z badań kosmicznych korzystać mo¬ 
gą tylko kraje bogate, duże. Zaprze¬ 
czeniem takiego rozumowania była 
1 Jest Inicjatywa ZSRR, dzięki której 
powstały organizacje międzynarodo¬ 
we Interkoamos 1 Inter sputnik, do 
których należy również Polska wraz 
z krajami wspólnoty socjalistycznej. 
A więc ł my takie mamy możność 
badania Kosmosu, a nasi uczeni 1 
technicy mogą korzystać z wielkiego 
laboratorium Jakim Jest przestrzeń 
kosmiczna — dodajmy — wyłącznie 
dzięki pomocy ZSRR. Może Jeszcze 


nie wszyscy nasi obywatele zdają 
sobie sprawę, że Polska już od kilku 
lat Jest obecna w Kosmosie. 

Niegdyś zazdrościliśmy wielkim 
krajom, że mają łączność satelitar¬ 
ną, że mają dużo satelitów badaw¬ 
czych, mogą dokonywać odkryć z 
różnych dziedzin nauki, że gdzieś 
tam za górami i oceanami prowa¬ 
dzone są badania odległych Galak¬ 
tyk... 

A tymczasem nieomal od momentu 
startu pierwszego radzieckiego sateli¬ 
ty zawiązała się współpraca polsko- 
-radzlecka. Nasze obserwatoria sate¬ 
litarne współpracowały z centrum 
moskiewskim. W roku 1985 uczeni 
radzieccy wysłali satelitę „Koa- 
mos- 261 ” do przeprowadzenia szere¬ 
gu doświadczeń związanych z zorzą 
polarną. Po raz pierwszy uczeni 
7 krajów socjallstycnych w tym z 
Polski, mogli uczestniczyć w przy¬ 
gotowaniu 1 realizacji programu nau¬ 
kowego oraz odbiorze Informacji pły- 



li.lV.mi r. w statku WOSTOK I Ju¬ 
rij Gaparin Jako pierwszy człowiek 
w iwlecie obleciał dookoła Ziemię. 


nących z pokładu satelity badawcze¬ 
go. Wkrótce narodził się wspólny 
program, sławny dziś Interkoamos. 
W minionych dziesięciu latach wy¬ 
słano na orbity okołozlemskle 17 sa¬ 
telitów typu „Interkosmos”. W każ¬ 
dym z tych obiektów była Jakaś 
cząstka 1 polskiej myśli naukowej 
czy technicznej. Szczególnym sukce¬ 
sem, 1 to w skali światowej, którego 
echa -dopiero obecnie są co raz gło¬ 
śniejsze, było umieszczenie polskiej 
aparatury naukowej (w roku 1973) 
na satelicie „Interkosmos-Kopernlk- 
-500”. Zbudowany przez naszych spe¬ 
cjalistów Jedyny tego rodzaju na 
śwlede przyrząd — Tadlospektrograf 
przeznaczony był do pomiarów ra¬ 
diowego promieniowania Słońca. Uzy¬ 
skano, Jak wynika z opinii świata 
nauki, szereg wyników dotąd nie¬ 
osiągalnych, które 1 — nie ma co ukry¬ 
wać — przyniosły sławę polskiej 
nauce 1 technice. W 1975 roku, że 
wymienię tylko niektóre badania, na 
pokładzie radzieckiego biosatellty 
„Kosmos 782” przeprowadzono do¬ 
świadczenia z organizmami żywymi 
(szczury 1 przeróżne inne okazy do¬ 
świadczalne). I w tym mlędzynaro- 


CO DZIEŃ 


dowym doświadczeniu, obok ZSRR. 
USA, CSRS 1 Węgier wzdęli udział 
nasi uczeni z przodującego w kraju 
ośrodka — Wojskowego Instytutu 
Medycyny Lotniczej. Nie ukrywam 
dumy z jaką spoglądałem w roku 
ubiegłym na potężnego biosputnlka 
radzieckiego demonstrowanego na pa¬ 
ryskim Salonie, Lotniczym i Kosmicz¬ 
nym w Le Bourget: na kadłubie 
obok flag narodowych wymienionych 
wyżej państw znajdowała się nasza 
błało-Ckerwona. Podobnie zresztą, Jak 
1 na części głowicowej rakiety ra¬ 
dzieckiej „Wertlkal” pokazanej w ro¬ 
ku ubiegłym w Warszawie na wiel¬ 
kiej wystawie osiągnięć kosmicznych 
Kraju Rad. Już pięć rakiet tego 
typu służyło Jako swego rodzaju la¬ 
boratorium dla uczonych krajów 
członkowskich Interkosmosu. I nasze 
doświadczenia związane z promienio¬ 
waniem słonecznym były dokonywa¬ 
ne dzięki tej rakiecie i systemowi 
z nią związanemu. 

Może nie wszyscy wiedzą, że od 
1974 r. mamy w Polsce Naziemną 
Stację Satelitarną zbudowaną w Psa¬ 
rach pod Kielcami, powstałą także 
dzięki pomocy ZSRR. Tym samym 
włączyliśmy się do międzynarodowe¬ 
go systemu łączności satelitarnej In- 
tersputnik. Dzięki stacji mamy moż¬ 
ność odbioru audycji telewizyjnych 
z odległych rejonów świata: od Ha¬ 
wany na Kubie, po Ułan-Bator w 
Mongolii. Asystowałem przy próbnym 
seansie podziwiając Jakość barwnego 
obrazu przekazanego tysiące kilome¬ 
trów z Moskwy 1 następnie Hawany 
za pośrednictwem radzieckiego sate¬ 
lity serii „Mołnla”. Obraz był znacz¬ 
nie lepszy — zdaniem specjalistów — 
niż w przypadku posługiwania się 
naziemnymi stacjami przekaźnikowy¬ 
mi na znacznie bliższe naturalnie od¬ 
ległości. Nasza stacja w Psarach słu¬ 
żyć będzie między Innymi do łącz¬ 
ności telefonicznej, telewizyjnej, ra¬ 
diowej i teleksowej. To też bardzo 
już bliski i na co dzień odczuwalny 
przykład korzyści płynących z Kos¬ 
mosu. 

Od 1976 roku całokształtem badań 
kosmicznych w Polsce kieruje Cen¬ 
trum Badań Kosmicznych Polskiej 
Akademii Nauk. Jak wynika z pu¬ 
blikowanych już szeroko informacji 
dyrektora centrum, prof. Stanisława 
Grzędzielskiego, CBK zajmować się 
będzie w najbliższym okresie między 
Innymi badaniami Słońca, Jego wpły¬ 
wem na atmosferę ziemską, zagadnie¬ 
niami łączności i poznawaniem Zie¬ 
mi za pośrednictwem sztucznych 
obiektów czyli teledetekcją. W Cen¬ 
trum prowadzi się badania w pięciu 
podstawowych kierunkach, do któ¬ 
rych należą: fizyka kosmiczna, bio¬ 
logia 1 medycyna kosmiczna, łącz¬ 
ność, teledetekcja i meteorologia. 
Dodajmy, że w każdej z wymienio¬ 
nych dyscyplin mieści się nie tylko 
czyste, naukowe zagadnienie teore¬ 
tyczne, ale 1 ogromny ładunek prak¬ 
tycznych korzyści płynących dla na¬ 
szej gospodarki narodowej. 

Jeśli zatem ktokolwiek zapytywałby 
po co nam są potrzebne badania kos¬ 
miczne, warto przytoczyć wypowiedź 
uczonego hinduskiego prof. U-Rao, 
Jednego z twórców programu kos¬ 
micznego w Indiach: „Dziś chodzi 
nie o to, że kosmonautyka kosztuje 
wiele pieniędzy, lecz o to, że bez 
niej postęp jest po prostu niemożli¬ 
wy". 

PAWEŁ ELSZTEIN 
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RAKIETOPLAN 
KLASY S-4B „N0UMA“ 


Konstruktorem rakietgiplanu jest Pavel Ha- 
luba z CSRS. Uczestniczył wielokrotnie w za¬ 
wodach, odnosząc szereg sukcesów. Model uzna¬ 
ny został za Jeden z najlepszych klasycznych 
rakletoplanów. 

Przy budowle należy zwrócić szczególna uwa¬ 
gę na stosowany silnik napędowy, gdyż jego 
średnice są różne. W łatwo dostępnym silniku 
krajowej produkcji Jego średnica wynosi około 
19 mm. W związku z tym budowę rozpoczyna¬ 
my od wykonania pojemnika na silnik (1). 
Z twardej balsy robimy kopyto obudowy, a na¬ 
stępnie z czterech pasków papieru kształtuje¬ 
my pojemnik. Po wyschnięciu szlifujemy pa¬ 
pierem ściernym. 

Warto zwrócić uwagę, że średnica wewnętrz¬ 
na pojemnika na silnik o średnicy 19 mm musi 
wynosić od 21 do 22 mm, gdyż wokół silnika 
owija się taśmą, na której zużyty silnik pow¬ 
raca na ziemię. Do zasobnika przyklejamy dwie 
rurki o średnicy 5,5 mm (8), stanowiące pro¬ 
wadnice dla wyrzutni. 

Kadłub rakietoplanu (2) stanowi belka z twar¬ 
dej balsy o przekroju 3 x 12 mm. od końca 
skrzydeł do statecznika ścięta w klin. W przo- 
dzie kadłuba należy wykonać otwór dla umiesz¬ 
czenia ciężarka wyważającego. Jest nim kawa¬ 
łek ołowiu, który połączony żyłką z końcem 
modelu stanowi zarazem hamulec ograniczający 
lot rakietoplanu (determallzator). Wyzwolenie 
hamulca następuje za pomocą lontu. 

Skrzydło (3) wykonujemy z lekkiej balsy 
grubości 5 mm oplłowanej wg rysunku na 
kształt profilu. Skrzydło jest dzielone trzy¬ 
krotnie 1 przyklejone do kadłuba. Kąt zamo¬ 
cowania skrzydła 1 statecznika z osią kadłuba 
wynosi zero stopni. Stateczniki (4 1 5) wyko¬ 
nujemy z deski balsowej grubości 1,5 mm. 
Profilami pozostają płytki z zaokrąglonymi kra¬ 
wędziami. 

Model malujemy cellonem. Kadłub, skrzydła 
1 stateczniki dla wzmocnienia pokrywamy cien¬ 
kim papierem Japońskim. Pojemnik dla silnika 
malujemy lakierem. Wszystkie części rakieto¬ 
planu klejone są klejem acetonowym lub epok¬ 
sydowym. 

Oblatywanie modelu należy wykonać na sil¬ 
niku 2,5 Ns z opóźniaczem 2—3 sek. Dopiero 
po oblataniu stosować 5 Ns. Model w locie 
swobodnym powinien krążyć w prawo. 

E. OSIŃSKI 


W pogoni za rekordami 


Ustanawianie rekordów to, obok uczestniczenia w zawodach, najbardziej 
pasjonująca modelarzy forma współzawodnictwa sportowego. Pogoń 
za uzyskaniem najdłuższego czasu lotu, odlegoici, wysokości czy prędkości 
przyczynia się niewątpliwie do podniesienia poziomu sportowego w mo¬ 
delarstwie lotniczym. Przedstawiając w tabeli aktualne rekordy świata 
i Polski w modelarstwie lotniczym chcemy zainteresować modelarzy podej¬ 
mowaniem prób ustanawiania i poprawiania rekordów. 

Zgodnie z przepisami sportowymi w modelarstwie lotniczym zatwierdza 
się aktualnie 52 rodzaje rekordów w 16 klasach 1 podklasach modeli. 

Analizując tabelę rekordów świata można zauważyć, że najwięcej, bo 
aż 19 rekordów, ustanowili modelarze Związku Radzieckiego, 16 modela¬ 
rzy Stanów Zjednoczonych, 4 Czechosłowacji, po 2 Rumunii i RFN oraz po 
Jednym modelarze Jugosławii, Węgier, wioch 1 Austrii. Do Polski rekord 
świata należał tylko raz. Ustanowił go Edward Clapała w klasie modeli 
halowych w roku 1973. 

Absolutny, fantastyczny rekord długotrwałości lotu (25 godzin, 44 mi¬ 
nuty 1 8 sek.) należy do W. Mlaklnlna ze Związku Radzieckiego. Rekord 
absolutnej prędkości lotu, która wynosi 391 km/h należy do W. Sitara 
z Austrii. Obydwa rekordy zostały ustanowione modelami zdalnie stero¬ 
wanymi. Dwa absolutne rekordy świata, odległości w linii prostej (508) 
1 w obwodzie zamkniętym (683 km) ustanowione modelem samolotu zdalnie 
sterowanego, należą do Amerykanina B. Webera. Najwyższa w historii 
modelarstwa wysokość lotu (8208 m), uzyskał modelem / samolotu zdalnie ste¬ 
rowanego M. Hlll (USA). 

W locie tym rekordzista sterując modelem obserwował go posługując się 
Jego lunetą zamontowaną na specjalnie wykonanej platformie. Naprowa¬ 
dzenie tego urządzenia na model odbywało się za pomocą urządzenia ra¬ 
darowego. Jak widać absolutne rekordy świata są tak wysokie, że pobicie 
Ich w najbliższym czasie będzie najprawdopodobniej niemożliwe. 

Najstarszy rekord, ustanowiony w roku 1947, należy do modelarza G. Lu- 
buszklna ze Związku Radzieckiego. Najnowszym Jest rekord długotrwałości 
lotu modelu samolotu zdalnie sterowanego (9 godzin 7 minut 1 37 sek.) pobi¬ 
ty przez B. Webera (USA) w dniu 2 września 1977 roku. 

Nie ustanowionych Jest obecnie 6 rekordów świata, wszystkie w klasie 
modeli wodnosamolotów z silnikiem gumowym 1 spalinowym. 

Polscy modelarze posiadają bogate tradycje w budowle modeli wodno¬ 
samolotów 1 wydaje się, że podjęcie próby rekordów świata w tych klasach 
modeli Jest bardzo realne. 

Niepokojąco wyglądają puste miejsca w tabeli rekordów Polski, z ana¬ 
lizy której wynika, że 60% rekordów Jest Jeszcze do ustanowienia. Miejmy 
nadzieję, że w najbliższym czasie puste miejsca zostaną wypełnione. 

Próby bicia rekordów Polski należy zgłaszać do Aeroklubu PRL, który 
zgodnie z ustaleniami Międzynarodowej Federacji Lotniczej jest upoważ¬ 
niony do Ich zatwierdzenia. 

mpr PAWEŁ WŁODARCZYK 


Czy pokazy modelarskie mogq byc atrakcyjne? 


Brazylijskie Stowarzyszenie Modelarzy Lotni¬ 
czych zrealizowało kilka pokazów modeli latają-, 
cych podczas przerw w meczach piłki nożnej roz¬ 
grywanych w ramach mistrzostw Brazylii. 

Zespół, który realizował pokazy nosi nazwę 
„Esquadrllha Senta Pua”. Zawodnicy występują 
w pomarańczowo-czarnych dresach. Program poka¬ 
zów obejmował loty modeli akrob&cyjnych zdalnie 


* 


/ 



Zebrana publiczność ogląda pokazy modeli 


sterowanych oraz loty zdalnie sterowanych modeli 
śmigłowców. Tylko podczas jednego. meczu pomię¬ 
dzy drużynami Corinthias Athletio Club 1 Poutc 
Athletio Association, rozegranego na stadionie Mo- 
rumbi w Sao Pało, pokazy oglądało 140 tysięcy 
widzów. 

Warto może i w Polsce zorganizować podobne 
pokazy. 



Pokazy lotów modę It imigtowców. 


MODELARZ 

















AKTUALNE REKORDY ŚWIATA I POLSKI W KLASACH MODELI LOTNICZYCH 

Stan na dzień 1.01.1978 r. 


Nr rek. 
FA1 

Rodzaj rekordu 

Wynik rek. 
świata 

Nazwisko 

Państwo 

Data 

Wynik rek. 
Polski 

Nazwisko 

Data 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 



KATEGORIA Fi — MODELE SWOBODNIE LATAJĄCE 






Klasa FlA — modele szybowców 




17 

Długotrwałość 

4 h 58 m 10 s 

M. Miluti- 
nowlcz 

Jugosławia 

15.05.60 

1 h 39 min 

R. Piasecki 

3.07.63 

18 

Odległość w linii 
prostej 

310,33 km 

E. Taus 

CSRS 

31.03.62 

156 km 

E. Stebel 

12.03.67 

19 

Wysokość 

2364 m 

G. Benedek 

Węgry 

23.05.48 

1475 m 

N. Parucha 

12.07.83 



Klasa FIB — 

modele samolotów z silnikami gumowymi 




1 

Dlugotrwa lość 

1 h 41 m 32 s 

N. Fjedorow 

ZSRR 

19.06.64 

l h 18 m 8 s 

J. Kosiński 

12.07.63 

2 

Odległość w Unii 

371.189 km 

G. Czuglln- 

ZSRR 

1.07.62 

57.7 km 

A. Gruchot 

29.05.60 


prostej 


cew 






3 

W ysokosć 

1732 m 

N. Fjedorow 

ZSRR 

19.06.64 

1450 m 

J. Kosiński 

12.07.63 

4 

Prędkość 

144,9 km/h 

P. Mote- 
kajtls 

ZSRR 

20.06.71 





Klasa FIB — modele wodnosamolotów z silnikami gumowymi 



40 

Długotrwałość 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

41 

Odległość w linii 
prostej 

— 

— 

— 

— 

— 



42 

Wysokość 

— 

— 

— 

— 

— 

f - 

— 

43 

Prędkość 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

—* 



Klasa FIC — 

modele samolotów z silnikami tłokowymi 


M. Pażdzio- 


5 

Długotrwałość 

6 h 1 m 

I. Koła- 

ZSRR 

6.08.52 

52 m 21 s 

14.07.63 


Odległość w linii 


kowskl 




rek 


6 

378,756 km 

E. Bory- 

ZSRR 

15.08.52 

20 km 

S. Górski 

15.08.54 


prostej 


siewicz 






7 

Wysdkość 

4152 m 

G. Lubusz- 

ZSRR 

13.08.47 

1600 m 

M. Patdzlo- 

16.07.63 




kin 




rek 


8 

Prędkość 

173,45 km/h 

A. Lubi- 
niecki 

ZSRR 

25.06.73 

— 

— 

■ — 



Klasa FIC — modele wodnosamolotów z silnikami tłokowymi 



44 

Długotrwałość 


— 

— 

— 

— 

— 

_ 

45 

Odległość w linii 
prostej 

1 15,700 kin 

M. Szulc 

CSRS 

4.10.73 

— 



40 

Wysokość 

1960 m 

M. Szulc 

CSRS 

4.10.73 

— 

— 

_ 

47 

Prędkość 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 



Klasa F1D 

— modele halowe (długotrwałość lotu) 




32(a) 

Kat. I wys. hali do 8 m 

22 m 45 s 

T. Walii 

USA 

22.08.75 

- 

— 

_ 

32(b) 

Kat. II wys. hali 
od 8 do 15 m 

30 m 7 s 

J. Kalina 

CSRS 

26.08.70 




32(C) 

Kat. III wys. hali 
od 15 do 30 m 

35 m 8 s 

B. Seryaites 

USA 

2.06.77 

33 m 34 S 

E. Clapala 

19.08.73 

32(d) 

Kat. IV wys. hali 
ponad 30 m 

50 m 41 s 

D. Kowalski 

USA 

14.08.76 

34 m 75 s 

S. Kujawa 

11.05.74 



Klasa Flf — 

modele śmigłowców z silnikami gumowymi 



9 

Długotrwałość 

33 m 26.7 s 

A. Nazarów 

ZSRR 

3.06.68 

— 

— 

_ 

10 

Odległość w linii 
prostej 

5,237 km 

D. Peledzl 

Wiochy 

3.08.74 

— 


— 

11 

Wysokość 

812 m 

P. Mote- 
kajtis 

P. Mote- 
kajtls 

modele śmigło 

ZSRR 

30.08.75 

— 

— 

— 

12 

Prędkość 

144,23 km/h 

ZSRR 

12.06.70 

— 

- 

— 



Klasa Flf — 

wców z silniki 

nn tłokowymi 




13 

Długotrwałość 

3 h 12 m 

S. Puricl 

Rumunia 

1.10.65 

— 

— 

_ 

14 

Odległość w linii 
prostej 

91,491 km 

W. Tltlow 

ZSRR 

16.10.63 

— 

— 

— 

15 

Wysokość 

3750 m 

S. Puricl 

Rumunia 

24.09.70 

— 

— 

_ 

lfi 

Prędkość 

116.12 km/h 

A. Pawłów 

ZSRR 

20.09.70 

— 

— 

_ 



KATEGORIA F2 — MOD 

:le latając 

E NA UWIĘZI 





Klasa F2/ 

i — modele samolotów na 

uwięzi z silnikami tłokowymi (prędkość) 



27 

Kat. I silnik do 2.5 cm 5 

290,3 km/h 

S. Zydkow 

ZSRR 

22.09.75 

266,7 km/h 

A Rachwal 

20.08.74 

<28 

Kat. II silnik 

288,95 km/h 

Mc. Donald 

USA 

15.11.64 

178,2 km/h 

H. Bazyle- 

28.07.55 


od 2,5—5 cm 3 






wicz 


29 

Kat III silnik 

318 km/h 

A. Kutnie- 

ZSRR 

30.09.82 

192,5 km/h 

A Rachwał 

28.07.59 


od 5 do 10 cm-’ 


cow 







Klasa F2A 

— modele samolotów na uwięzi z silnikami odrzutowym 

(prędkość) 



30 

Silnik odrzutowy — 

395.64 km/h 

L. Lipiński 

ZSRR 

6.12.71 

192,5 km/h 

S. Skotnlcz- 

10.09.55 


prędkość 





my 



KATEGORIA F3 — MODELE LATAJĄCE ZDALNIE STEROWANE 




Klasa F3/ 

k — modele samolotów zdalnie sterowanyc 

i z silnikami 

tłokowymi 



20 

Długotrwałość 

14 h 29 m 51 s 

L. Gertz 

USA 

5—6.07.74 

4 h 29 m 42 s 

J Kosiński 

14.11.71 

21 

Odległość w linii 
prostej 

428 km 

R. Weber 

USA 

16.08.75 

— 

— 

— 

22 

Wysokość 

8208 m 

M. H1U 

USA 

9.09.71 

1650 m 

Cz. Cimaszko 

28.08.70 

23 

Prędkość 

343,92 km/h 

W. Mjaklnin 

ZSRR 

21.09.71 

— 

— 

— 

31 

Odległość w obwodzie 
zam. 

683 km 

R. Weber 

USA 

31.05.76 

40 km 

M. Ba rylski 

18.10.77 


Klasa F3A — modele wodnosamolotów zdalnie sterowanych z silnikami tłokowymi 



48 

Długotrwałość 

9 h 07 m 37 s 

R. Weber 

USA 

2.09.77 

1 h 15 s 

J. Kosiński 

9.05.70 

49 

Odległość w linii 
prostej 

217,6 km 

N. Bowles 

USA 

6.06.76 

— 

— 


50 

Wysokość 

5651 m 

M. Hlll 

USA 

3.09.67 

— 

— 

_ 

51 

Prędkość 

294,98 km/h 

W. Mjaklnin 

ZSRR 

25.09.71 

— 

— 

— 

52 

Odległość w obwodzie 

508 km 

R. Weber 

USA 

2.09.77 

33 km 

M. Barylski 

31.10.77 


zam. 










Klasa F3R — modele szybowców zdalnie 

sterowanych 




24 

Długotrwałość 

25 h 44 m 8 s 

W. Mjaklnin 

ZSRR 

30.9—1.10.73 

3 h 3 m 22 s 

L. Siudowskl 

12.05.74 

25 

26 

Odległość w linii 
prostej 

51,28 km 

J. Hlner 

USA 

24.05.75 

— 

— 

— 

Wysokość 

1521 m 

R. Smith 

USA 

2.09.68 

1275 m 

J. Bury 

18.07.63 

33 

Prędkość 

390.92 km/h 

W. Sitar 

Austria 

18.06.77 

.— 

— 

— 

34 

Odległość w obwodzie 
zam. 

522 km 

L. Aldoszin 

ZSRR 

24.10.74 


— 

— 


Klasa F3< 

— modele śmigłowców zdalnie sterowanych z silnikami tłokowymi 



35 

Długotrwałość 

1 h 45 m 

H. Pallman 

RFN 

13.07.74 

— 

— 

— 

36 

Odległość w Unii 

25.09.87 m 

N. Rambo 

USA 

26.01.74 

— 

— 

— 

37 

prostej 

Wysokość 

1058 m 

H. Pallman 

RFN 

31.07.74 

__ 

_ 

__ 

38 

Prędkość 

56,484 km/h 

H. Bltner 

USA 

17.10.76 

— 

— 

— 

39 

Odległość w obw. zam. 

11,8 km 

D. Schllter 

RFN 

20.07.70 

— 


— 


MODELARZ 



























































































































ZWIJARKA HOLU 


W przypadku jednoczesnego startu kilku modeli szy¬ 
bowców zdalnie sterowanych z holu, co ma miejsce na 
zawodach, rzeczą nieodzowną staje się zwijarka do holu, 
pozwalająca w warunkach startowych na szybkie rozwi¬ 
nięcie i zwinięcie holu. 

Przedstawiona na rysunku konstrukcja zwijarki jest 
jednym z możliwych rozwiązań tego tyou urządzeń. Wiel¬ 
kość bębna nawijającego pozwala na zwinięcie 150 me¬ 
trów holu z żyłki wędkarskiej o grubości 0,6 mm. W Za¬ 
leżności od potrzeb można oczywiście uzyskać możliwość 
zwinięcia większej ilości żyłki poprzez zwiększenie śred¬ 
nicy bębna nawijającego. 

OPIS KONSTRUKCJI 

Zwijarka składa się z trzech zasadniczych zespołów: 

— widełek z uchwytem, do których mocowane są pozo¬ 
stałe elementy, 

— bębna osadzonego na osi wspólnie z mniejszym kołem 
zębatym, 

— dźwigni obrotowej z osadzonym na osi większym ko¬ 
łem zębatym. 

Jak widać z rysunku widełki są konstrukcją spawaną 
i podczas ich wykonania należy zwrócić uwagę na za¬ 
chowanie rozstawienia osi otworów pod bęben oraz 
dźwignię obrotową. Ważną rzeczą jest również zachowa¬ 
nie podanych tolerancji tych obrotów. Spawane sa mię¬ 
dzy sobą także oś (poz. 9) oraz ramię (poz. 8) dźwigni 
obrotowej. 



Montowanie zwijarki należy rozpocząć od częściowego 
rozgięcia widełek w celu umożliwienia założenia poszcze¬ 
gólnych elementów składowych. W pierwszej kolejności 
wkładamy oś dźwigni obrotowej (poz. 9) w odpowiedni 
otwór i wciskamy na nią większe koło zębate. Montowa¬ 
nie bębna nawijającego (poz. 3) rozpoczynamy od zało¬ 
żenia osi (poz. 4) oraz wciśnięcia koła zębatego małego 
(poz. 1). Tak przygotowany bęben wkładamy w odpo¬ 
wiedni otwór w widełkach, po czym widełki doginamy. 
Trzeba jeszcze na osi (poz. 5) założyć rolkę (poz. 6) oraz 
przynitować oś do ramienia dźwigni obrotowej (poz. 8). 

Na zakończenie należy przykręcić wkrętkami M3 kost¬ 
kę (poz. 7) oraz przymocować do bębna końcówkę holu. 
Bęben powinien obracać się bez zacięć. 

WYKAZ MATERIAŁÓW 


Poz. Nazwa czyści II. szt. Materia! Uwagi 


1 Koło zębate małe 

2 Kolo zębate duże 

5 Bęben nawijający 
4 Oś bębna 

3 Oś rolki 

8 Rolka 

7 Kostka 

8 Ramię dźwigni 

9 Oś dźwigni 

10 Uchwyt 

11 Widełki 

12 Tulejka 

13 Podkładka 


1 

St 3 

mat. zast. 43,35 

1 

St 5 

mat. zast. 45,35 

1 

tekstolit 


1 

St 3 

mat. zast. 43,53 

1 

St 3 

mat. zast. 45,53 

1 

tekstolit 


1 

dural 


1 

St3Sx 

blacha 

1 

St4S 

pręt 0 6 mm 

1 

St3Sx 

1 

St3Sx 

blacha 

1 

R 

wykonać z rurki 

2 

St3Sx 

blacha 


WIESŁAW CZAJOR 

RYSUNEK NA STRONICY U 


Aktualności modelarstwa Lotniczego i Rakietowego 


• Na ostatniej konferencji Między¬ 
narodowej Komisji Modelarstwa Lot¬ 
niczego 1 Rakietowego CIAM przy 
FAI, które odbyło clę w dniach 1—2 
grudnia 1977 roku w Paryżu, wice¬ 
prezydentem został wybrany przed¬ 
stawiciel ZSRR J. Slrotkin, znany 
modelarz i były wielokrotny mistrz 
świata w klasie modeli na uwięzi. 
Jest on, obok O. Saftka (CSRS) dru¬ 
gim przedstawicielem z państw so¬ 
cjalistycznych, który aktualnie zasia¬ 
da we władzach międzynarodowej 
komisji modelarstwa. 


• Międzynarodowa Komisja Mode¬ 
larstwa, na grudniowym posiedzeniu 
zatwierdziła kalendarz Imprez mię¬ 
dzynarodowych na rok 1978. W roku 
bieżącym zostanie przeprowadzonych 
dęli ' 


49 zawodów modeli latających, w 
tym trzy Imprezy w randze ml- 
sttzostw świata. Mistrzostwa świata 
modeli na uwięzi w klasach F2A, 
F2B, F2C, F2D, F4B oraz w klasie 
makiet zdalnie sterowanych F4C zo¬ 
staną rozegrane w dniach 4—10 sierp¬ 


nia w LWerpool (Anglia). Mistrzo¬ 
stwa świata modeli rakiet w kla¬ 
sach S3A, S4B, S4B, S6A, i S7 odbę¬ 
dą się w dniach 1—8 września w 
Jambol (Bułgaria). 


* 

Organizatorem mistrzostw świata 
modeli halowych ma być Anglia. 

Zawody rozegrane zostaną w dniach 
28—28 sierpnia, w miejscowości Car- 
dlngton (miejsce znane z zawodów 
w roku 1978). 


• Mistrzostwa Europy modeli swo¬ 
bodnie latających w klasie F1A. F1B, 
1 FIC rozegrane zostaną w dniach 
22—24 września br. w Ansbach (RFN). 


• W pierwszych tegorocznych za¬ 
wodach modeli latających, które zo¬ 
staną rozegrane w Hradec Kralove 
(CSRS) weźmie udział 4-osobowa eki¬ 
pa modelarzy w składzie: J. Ostrow¬ 


ski w ki. F2B, A. Ziemniak i A. Gał¬ 
kowski w kl. F2C oraz R. Mucha. 


• Aktualnie obowiązują Przepisy 
Sportowe Modelarstwa Lotniczego 1 
Rakietowego wydane przez FAI w 
roku 1973. Wszelkie zmiany zatwier¬ 
dzone przez Międzynarodową Komi¬ 
sję Modelarstwa CIAM na posiedze¬ 
niach w latach 1973—78 obowiązywać 
będą dopiero od 1979 roku. Wprowa¬ 
dzone zostały tylko te zmiany, które 
dotyczą bezpośrednio bezpieczeństwa 
w modelarstwie. 


• W klasie modeli prędkośdowych 
na uwięzi F2A obowiązuje obecnie na 
zawodach pas bezpleczeńs 
nadgarstek zawodnika 
układu sterowania. 


istwa łączący 
z uchwytem 




Pizy rozgrywaniu zawodów w kla¬ 
sie modeli akrobacylnveh zdalnie ste¬ 
rowanych F3A obowiązuje bezwzględ¬ 
ny pomiar skuteczności tłumików. 

P. W. 


modelarz 


T 















PROFILE MODELI LATAJĄCYCH 
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PROFILE 

NACA 

Przepisy obowiązujące w 
modelach zdalnie stero¬ 
wanych klasy F3B sta¬ 
wiają konstruktorom sze¬ 
reg nowych wymagań 
dotyczących szczególnie 
płaszczyzn nośnych. Chodzi 
tu zwłaszcza o zapewnienie 
doskonałości lotu, uzyska¬ 
nie dużej liczby przelotów 
bramkowych, oraz jak naj¬ 
większej prędkości' lotu. Te 
parametry trzeba osiągnąć 
jednym modelem zawodni¬ 
czym. Dla uzyskania właś¬ 
ciwych osiągów należy eks¬ 
perymentować doborem 
profili skrzydła. 

Do profili które warto 
stosować w klasie F3B na- * 
leżą NACA w serii podanej 
na rysunku. 

Przedstawione profile na¬ 
leżą do grupy 6A w rodzi¬ 
nie NACA. Oznaczenia sy¬ 
stematyczne 63A408 i 63A410 
posiadają wartość Cz = 0,4 
i procentową grubość 8 i 
10%. Profile 63A608 i 
63A610 posiadają wartość 
Cz = 0,6 i procentową gru- * 
bóść 8 i 10%. Liczba Rey¬ 
noldsa dla 8% wynosi 60000, 
a przy 10% 80000. Zalecane 
głębokości skrzydeł nie po¬ 
winny być mniejsze niż 
175 mm dla 10% i 200 mm 
dla 8%. 

Dla profilu NACA 63A408 
obliczeniowy kąt nastawie¬ 
nia wynosi 0,59°, kąt zero¬ 
wy —3,09°, a wartość mo¬ 
mentu zerowego Cm, 1/4 —- 
= —0,087. 

Dla profili NACA 63A410 
obliczeniowy kąt nastawie¬ 
nia wynosi 0,56°, kąt zero¬ 
wy — 3,08°, a wartość mo¬ 
mentu zerowego Cm, 1/4 = 

= —0,087. 

Dla profilu NACA 63A608 
obliczeniowy kąt nastawie¬ 
nia wynosi 0,84°, kąt zero¬ 
wy — 4,63°, a wartość mo¬ 
mentu zerowego Cm, 1/4 = 

= —0,131. 

Dla profilu NACA 63A610 
obliczeniowy kąt nastawie¬ 
nia wynosi 0,84°, kąt zero¬ 
wy —4,83°, a wartość mo¬ 
mentu zerowego Cm, 1/4 = 

= —0,131. 

E. OSIŃSKI 


KONSTRUKCJE UGRAWCZNE 

MODEL Z NAPĘDEM SILNIKOWYM 
WICEMISTRZA ŚWIATA 



Eugeniusz Wlerblckl, mistrz sportu mię¬ 
dzynarodowej klasy, mistrz ZSRR, Jest 
aktualnym wicemistrzem świata w klasie 
modeli z napędem silnikowym FIC. Za¬ 
wodnik ten należy od wielu lat do ścisłej 
czołówki światowej. W roku 1975 na mi¬ 
strzostwach świata w Bułgarii zajął dru¬ 
gie miejsce, a w roku 1977 w Danii miej¬ 
sce trzecie. 

Najnowszy model „BE-35" Jest ewolu¬ 
cją konstrukcji zbudowanych w latach 
ubiegłych. Zmiany w konstrukcji doko¬ 
nane zostały przede wszystkim ze wzglę¬ 
du na zmianę regulaminu, zmniejszenie 
czasu pracy sUnlka do 7 s. Model posia¬ 
da w porównaniu z poprzednimi kon¬ 
strukcjami większą powierzchnię, rozpię¬ 
tość oraz wydłużenie skrzydła. Zmniej¬ 
szenie powierzchni statecznika poziomego 
wy magio przedłużenia kadłuba. Przy 
zmianie tej został zachowany współczyn¬ 
nik stateczności A, który Wlerblckl obli¬ 
cza wg wzoru wyznaczonego w oparciu 
o podstawowe parametry modelu. 


Sst. Ist. S st. I-st. L sk. 

A --- - 

S sk. b śr. sk. S ! sk. 

gdzie: 

S st. — powierzchnia statecznika; 

I st. — ramię statecznika. Jest to odleg¬ 
łość pomiędzy środkiem ciężko¬ 
ści modelu a środkiem parcia 
w stateczniku, punkt przyłożenia 
którego znajduje się w około 30% 
głębokości statecznika; 

S sk. — powierzchnia skrzydła; 

X. sk. — rozpiętość skrzydła; 

b. sk. — średnia głębokość skrzydła. 

S sk. 

b śr. sk. - - 

L sk. 

Współczynnik stateczności w modelach 
z napędem silnikowym powinien wynosić 
od 1,15 do 1,25, w modelach szybowców 
od 0,8 do 1, a w modelach z napędem gu¬ 
mowym od 1,3 do 1,4. 

Kadłub modelu Jest dwuczęściowy. 
W przedniej części wykonanej z rury 
duralumlnlowej zamocowany został sil¬ 
nik, wieżyczka oraz wyłącznik. Tyl ka¬ 
dłuba sklejono z dwóch deseczek balso¬ 
wych wzmocnionych tkaniną szklaną. 
Kadłub składany jest za pomocą duralu- 
mlniowego łącznika posiadającego gwint 
M40 X 0,75. Długość gwintu 8 mm. Połą¬ 
czenie obu części kadłuba Jest zabezpie¬ 
czone przed zmianami położenia cztere¬ 
ma ślubkaml M2. Wlerblckl zastosował 
w swoim modelu hambulec śmigła, za¬ 


trzymujący śmigło natychmiast po wy¬ 
łączeniu silnika, co ma bardzo duże zna¬ 
czenie przy dokładności pomiaru czasu 
pracy silnika przez sędziów. 

W skrzydle 1 stateczniku poziomym zo¬ 
stał zastosowany profil własnej konstruk¬ 
cji. Grubość profilu skrzydła — 7,8% 
przy wieżyczce 1 8% na końcu. Promień 
krzywizny noska — 1,5 mm. Dolna część 
profilu od 47% Jego długości Jest płaska, 
co ułatwia wykonanie skrzydła. Statecz¬ 
nik poziomy 1 końcówki skrzydła posia¬ 
dają pokrycie z balsy o grubości poda¬ 
nej na planie. Konstrukcja typowa dla 
tego typu modeli nie wymaga dokładniej¬ 
szego opisu. W konstrukcji centropłatu 
skrzydła została zastosowana nowa tech¬ 
nologia; pokrycie skrzydła folią duralu- 
i.-iniową o grubości 0,03 mm. Główną za¬ 
letą takiego pokrycia Jest znaczne zwięk¬ 
szenie wytrzymałości skrzydła. Ma to du¬ 
że znaczenie przy zastosowaniu cienkie¬ 
go profilu 1 dużej rozpiętości skrzydła. 
Wlerblckl przygotowywał najpierw bal¬ 
sowe pokrycie skrzydła, a następnie 
przykleja! do niego na szklanej szybkie 
o grubości 6—8 mm folię, stosując odpo¬ 
wiednie obciążenie. Do klejenia używał 
żywicy epoksydowej, stosując 0 , 15 -H ),2 g 
na decymetr kwadratowy. Obciążenie 
przy klejeniu 2-ł-4 kilogramów na decy¬ 
metr kwadratowy, w przód profilu wkle¬ 
jona została rurka duralumlnlowa o śred¬ 
nicy 3 mm, dzięki czemu zachowano nie¬ 
zwykle dokładnie promień krzywizny 
noska profilu. 

Przy budowie modelu bardzo ważne 
Jest dobranie balsy o ciężarach właścl. 
wych podanych na planie. 


— powierzchnia skrzydła — 30,45 dm 5 ; 

— masa skrzydła — 192 g; 

— powierzchnia statecznika — 7,05 dm>; 

— masa statecznika — 29 g; 

— masa całkowita modelu — 755 g; 

— silnik — „Rossl — 15" — 26000 obrJmln; 

— śmigło własnej konstrukcji — 185 x 70. 

A. S. 


Główne dane techniczne modelu: 


Szczegóły 

zamocowania 

silnika 

mechanizacji 

modelu. 
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Widok samolotu „Czapla" z przodu 


Widok samolotu „Czapla" z boku 
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4 „CZAPLA" 




U kazanie się na rynku krajowym 
modelu RWD-14 „Czapla” wypro¬ 
dukowanego przez Spółdzielnię 
„Plastyk" w Pruszkowie, w po- 
dzialce 1:72, spowodowało szersze 
zainteresowanie tym tematem za¬ 
równo kolekcjonerów. Jak 1 modelarzy. 
Normalnym zjawiskiem towarzyszącym 
tzw. „złapaniu bakcyla” Jest chęć zdo¬ 
bycia odpowiednich materiałów źródło¬ 
wych, po to by wykonać własny model, 
w tej właśnie chwili zaczynają się za¬ 
sadnicze problemy. 

Pragniemy donieść naszym Czytelni¬ 
kom, że w 1 numerze „Planów Mode¬ 
larskich” ukaże się niebawem szczegóło¬ 
we opracowanie samolotu obserwacyjne¬ 
go RWD-14 „Czapla”. Na sześciu arku¬ 
szach formatu BI. Rysunki wykonane 
w podziałkach 1.10, 1:25, 1:50 powinny 
zadowolić wszystkich wykonawców, prag¬ 
nących wybudować swe modele reduk¬ 
cyjne wzgl. redukcyjno-latające. 

RWD-14 „Czapla” był wspólnym dzie¬ 
łem dwóch zakładów wytwórczych: Do¬ 
świadczalnych Warsztatów Lotniczych 1 
Lubelskiej Wytwórni Samolotów. W 
DWL powstał projekt 1 prototypy, LWS 
kontynuowało produkcję seryjną. 

Narodziny „Czapli” dokonały się dzię¬ 
ki ówczesnemu Departamentowi Lotnic¬ 
twa, który zmuszony potrzebą zastąpie¬ 
nia starzejących się samolotów R-XIII, 
ogłosił konkurs na nowe maszyny. Z 
grona konkurentów wybrano DWL. po¬ 
wierzając Im w 1934 roku budowę pro¬ 
totypu RWD-14. 



Łącznie warsztaty przygotowały do 
prób cztery egzemplarze prototypowe, 
które były kolejno sprawdzone w po¬ 
wietrzu. Pierwsza maszyna z silnikiem 
Pratt-Whitney Nasp 400 KM, choć była 
ogólnie udana, nie spełniła warunków 
objętych umową; druga 1 trzecia ozna¬ 
czona Jako RWD-14a z silnikiem G-1620A 
Mors I 410 KM, uległa rozerwaniu się 
w powietrzu na skutek nieprzewidzia¬ 
nych wad w konstrukcji kadłuba, czwar¬ 
ta RWD-14b z silnikiem G-1630B Mors II 
430 KM wyszła ze wszystkich prób zwy¬ 
cięsko 1 po sprawdzeniu przez Instytut 
Techniczny Lotnictwa otrzymała notę do¬ 
datnią. 

Dowództwo Lotnictwa zamówiło 65 
sztuk RWD-14, co w stosunku do pier¬ 
wotnych zastrzeżeń stanowiło połowę 
wartości ofertowej. Wykonanie serii pro¬ 
dukcyjnej powierzono Lubelskiej Wy¬ 
twórni Samolotów. Tam powstałe pla- 
towce otrzymały 'wojskowe oznaczenie 
LWS „Czapla”. 

Budowę „Czapli” podjęto w połowie 
1938 roku, wypuszczając przeciętnie 8 ma¬ 
szyn na miesiąc. 


strzałowego górnopłata ze stałym pod¬ 
woziem. 

Skrzydła: składane, dwudżwlgarowe. 
drewniane, kryte sklejką 1 płótnem; pod¬ 
parte zestrzałaml w układzie „V". Pełna 
mechanizacja płata, automatyczne skrze- 
la i lotki. 

Kadłub-kratownlcowy, spawany z rur 
stalowych, kryty płótnem i blachą alu¬ 
miniową. 

Usterzenie — drewniane, stateczniki 
kryte sklejką, a stery płótnem. Sta¬ 
tecznik poziomy przestawlalny. 

Podwozie — trójgoleniowe z amortyza¬ 
cją olejowo-powletrzną. 

Silnik — PZL G-1620 B Mors II o mo¬ 
cy 430 KM. 

Śmigło drewniane o stałym skoku. 

Uzbrojenie 1 wyposażenie — Jeden k.m. 
stały pilota PWU wz. 36, kal. 7,7 mm. 
Jeden k.m. ruchomy obserwatora Vickers 
wz. F kal. 7.7 mm. Reflektor sygnali¬ 
zacyjny, dwie rakiety oświetlające, apa¬ 
rat fotograficzny, radiostacja pokładowa. 

DANE TECHNICZNE 


KONSTRUKCJA 

Dwumlejscowy samolot obserwacyjny 
o konstrukcji mieszanej 1 układzie ze- 



Na lewo: RWD-14 „Czapla” — kabina pi¬ 
lota. Powyie): RWD-14 „Czapla” — kabi¬ 
na obserwatora 


Silnik — PZL G-1620 B Mors II 
Moc (KM) — 430 
Średnica silnika (mm) 1140 
Całkowita długość silnika (z piastą śmig¬ 
ła (mm) — 1024 

Ciężar suchego silnika (bez piasty i prąd¬ 
nicy (kg) — 284 + 3 
Rozpiętość samolotu około (mm) — 11,9 
Rozpiętość samolotu ze złożonymi skrzy¬ 
dłami około <m) — 3,9 

Długość samolotu około (m) 9 ,o 

Wysokość postojowa samolotu około 
(m) — 3.0 

Szerokość maks. płata około (m) — 1,9 
Rozstawienie kół <m) — 3.12 
Powierzchnia nośna około (m>) — 22,0 
Ciężar własny samolotu (kg) — 1152,7 

Ciężar użyteczny samolotu (kg) _ 547,8 

Ciężar samolotu w locie (kg) — 1700,5 
Prędkość maksymalna (km/h) — 247 
Prędkość przelotowa (km/h) — 210 
Prędkość minimalna (km/h) — 90 
Zasięg (km) — 580 
Rozbieg (m) — 140 
Dobieg (m) — 120 

Malowanie — wojskowe, od góry zlelo- 
no-ollwkowe, od spodu Jasnoniebieskie. 
Śmigło czarne. 

WITOLD JELEŃ 


MODELARZ 
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JACHT PIOTRA I z 1688 roku 


W Centralnym Muzeum Mor¬ 
skim w Leningradzie, w sali 
„Historii rosyjskiej floty do 1917 
roku’’ eksponowany jest nieduży 
statek-jacht cara Piotra Wielkie¬ 
go, lub jak go często nazywano 
„Dziadek rosyjskiej floty”. Nie¬ 
wiele muzeów na świec i e może 
poszczycić się takim eksponatem 
dawnego budownictwa okrętowe¬ 
go, liczącym ponad 330 lat. Zda¬ 
niem historyków jacht został 
sprowadzony do Rosji z Anglii 
w latach czterdziestych XVII 
wieku przez wielkiego bojara Ni¬ 
kitę Iwanowieża Romanowa, stry¬ 
ja Piotra I i nazwany ,„Sw. Mi¬ 
kołaj" (który po ■wyniesieniu na 
świętego został uznany patronem 
marynarzy i żeglarzy). 

Zamieszczona w planach wer¬ 
sja przedstawia jacht po pierw¬ 
szym remoncie, przeprowadzo¬ 
nym z rozkazu cara Wszech- 
rosji Piotra I w czerwcu 1688 r. 
Po remoncie jacht został zwodo¬ 
wany na podmoskiewskiej rzece 
Jamie, gdzie pierwsze jego pró¬ 
by ,przeprowadził sam car. Na¬ 
stępnie jacht przetransportowano 
na jezioro w Izm aj łowię. Po 
trzech tygodniach próbnych rej¬ 
sów, 3 lipca 1688 r. Piotr I prze¬ 
niósł sie nad perejasłaiwskie je¬ 
zioro, gdzie całkowicie zajął sie 
tworzeniem perejasławskiej ćwi¬ 
czebnej floty. Jacht pozostawio¬ 
ny w Izmajłowie, był tam do 
1701 Toku, po czym na życzenie 
Piotra I został przewieziony na 
Kreml, gdzie obok dzwonnicy 
Iwana Wielkiego przeleżał nie¬ 
mal zapomniany do momentu za¬ 
warcia w Moskwie w styczniu 
1722 roku pokoju ze Szwecją. 
Wtedy to jacht, jako symbol 
słynnej w wojnie północnej floty 
rosyjskiej, został wystawiony na 
widok publiczny w centrum 
Kremla. 

W tym też roku jacht podda¬ 
no ponownemu remontowi, w 
czasie którego „poprawiono” ma¬ 
lowanie kadłuba, obito go mie¬ 
dzianymi płytami o grubości 
0,8 -i- 0,9 mm od kilu do listwy 
wzmacniającymi nadburcie i pod¬ 
niesiono na nim nowe flagi i 
sztandar Piotra I (ark. 3). 

Po uroczystościach w Moskwie 
Piotr I postanowił przewieźć 
jacht do Petersburga, gdzie dnia 
29 maja 1723 r. nastąpiło uroczy¬ 
ste przyjęcie „dziadka rosyjskiej 
floty” do floty newskiej, utwo¬ 
rzonej w 1718 reku. 11 sierpnia 
tego roku jacht przetransporto¬ 
wano do Kronsztadu, na którego 
redzie 20 okrętów liniowych sa¬ 
lutowało przepływającemu Jach¬ 
towi Podczas tej uroczystości 
Jachtem dowodził generał-admi- 
ral F. M. Apraksin, a role sterni¬ 
ka pełnił admirał Piotr Mich aj- 
ław (Piotr I). 

W następnych latach jacht na¬ 
dal spełniał role jednostki repre- 

MODILAWZ 
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zentacyjnej, używanej przez Pio¬ 
tra Wielkiego i jego następców 
podczas wszelkiego rodzaju uro¬ 
czystości i parad. Po II wojnie 
światowej jacht został przewie¬ 
ziony z Ul janowska do Lenin¬ 
gradu (dawnego Petersburga), 
którego założycielem i budow¬ 
niczym był Piotr I, i umieszczo¬ 
ny w Centralnym Muzeum Mor¬ 
skim. 

Chcąc zapoznać się bliżej z tym 
typem jednostki pływającej, na¬ 
leży zwrócić uwagę na czas i 
miejsce pojawienia się pierw¬ 
szych jachtów, jak również na 
zalety, które towarzyszyły tym 
konstrukcjom. 

Na ogół sądzono, że ojczyzną 
jachtu była Anglia. Jednak an¬ 
gielski słownik z 1670 roku okre¬ 
ślał jacht jako „holenderski sta¬ 
tek spacerowy”, a współczesny 
słownik okswordzki wywodzi sło¬ 
wo yacht od holenderskiego 
jacht, jagt, jako rzeczownik od 
słowa jag en, czyli gonić. Tak 
więc jacht oznaczał pierwotnie 
w odniesieniu do jednostki pły¬ 
wającej, statek służący do pogo¬ 
ni albo do pościgu. 

Szybkość była zatem tą cechą 
szczególną statku żaglowego na¬ 
zywanego jachtem, która zawie¬ 
rała się już w samym jego po¬ 
jęciu. Warto dodać, że podobnie 
jak w Holandii, tak i w 'kra¬ 
jach skandynawskich pokrewne 
jachtowi określenie — jest sto¬ 
sowane wyłącznie do statków 
jednomasztowych. Cechą zaś jed- 
nomasztpwców była zawsze sto¬ 
sunkowo większa szybkość i 
zwrotność w porównaniu do stat¬ 
ków wielomasztowych. 

Holendrzy na przełomie XVI 
i XVII w. byli niedoścignionymi 
mistrzami budownictwa okręto¬ 
wego i wprowadzili doniosłe 
ulepszenia nie tylko w technice 
szkutniczej, ale przede wszyst¬ 
kim w osprzęcie statków żaglo¬ 
wych. Od prymitywnego ożaglo¬ 
wania Wikingów, nieporadnego 
osprzętu żaglowców genueńskich, 
hiszpańskich czy portugalskich 
różniła statki holenderskie nie 
tylko znacznie doskonalsza kon¬ 
strukcja kadłubów węższych, a 
więc szybszych. Główną ich za¬ 
letą w porównaniu z typami stat¬ 
ków średniowiecznych było no¬ 
woczesne ożaglowanie, zawsze 
proste w obsłudze, lepiej dosto¬ 
sowane do zmiennych warunków 
żeglugi, a przede wszystkim po¬ 
zwalające na manewrowanie w 
każdych warunkach, o czym miał 
możliwość przekonać się osobiście 
car Piotr Wielki. W swoich no¬ 
tatkach „O początkach budow¬ 
nictwa okrętowego w Rosji”, pro¬ 
wadzonych od 1719 roku, a sta¬ 
nowiących wprowadzenie do Mor¬ 
skiej Ustawy z 1720 roku, Piotr I 
pisze o tym, te „on (Jacht) chodzi 


pod żaglami lnie tylko z wiatrem, 
ale i pod wiatr, co mnie bardzo 
zdziwiło”. Tak więc powyższe za¬ 
lety posiadał również jacht Pio¬ 
tra I, budowany przecież według 
zasad obowiązujących w budow¬ 
nictwie okrętowym w Europie na 
przełomie XVI i XVII w- Według 
tych zasad długość kadłuba jach¬ 
tu mierzona była między końca¬ 
mi stewy dziobowej i rufowej 
(długość całkowita). Wymiar ten 
był bazą dla pozostałych, dobie¬ 
ranych proporcjonalnie wymia¬ 
rów kadłuba. 

Zgodnie z pomiarami dokona¬ 
nymi w roku 1837 i sprawdzo¬ 
nymi aktualnie, długość całkowi¬ 
ta kadłuba (bez bukszprytu) wy¬ 
nosi 6,096 m, co odpowiada 20 
stopom angielskim (1 stopa angiel¬ 
ska = 30,48 cm), natomiast jego 
masa wynosi 1268,71 kg (78 pu¬ 
dów 28 funtów). 


DANE TECHNICZNE JACHTU 
PIOTRA I Z 1688 R. 


długość całkowita (bez buksz¬ 


prytu) 

6,096 m 

długość miedzy pionami 

6,019 m 

długość kadłuba z bukszpry- 


tem ok. 

7.120 m 

szerokość 

1,968 m 

wysokość burty na owreżu 

2,813 m 

zanurzenie 

0,3 m 

powierzchnia Żagli 

18 m* 


OPIS BUDOWY JACHTU 


Wręgi jachtu wykonane były 
z drewna dębowego o średnim 
przekroju 76 x 57 mm, przy czym 
obok pełnych (głównych) usta¬ 
wione były wręgi pomocnicze 
(dopełniające), biegnące od stępki 
do połowy wysokości burty (prze¬ 
krój wzdłużny na ark. 2). Wszyst¬ 
kie wręgi były ustawione na stęp¬ 
ce o wysokości 63,5 mm, której 
wzmocnienie stanowiła nadstępka 
(wzdłużnik środkowy) o wymia¬ 
rach 304,8 x 50,8 mm (przekrój 
A—A na ark. 2). Cały kadłub 
pokryty był zwężającymi się w 
części dziobowej i rufowej deska¬ 
mi z drewna iglastego o grubości 
28,6 mm. Burty jachtu, pomimo 
mocnej poręczy nadburcia (111,1 x 
50,8 mm) i podwójnego poszycia, 
wzmocnione były belkami odbo¬ 
jowymi (odbojnicami), biegnący¬ 
mi wzdłuż kadłuba. Interesują¬ 
cym szczegółem kadłuba jest je¬ 
go, w pewnej części, płaskie dno 
ciągnące się od stopy masztu do 
stewy rufowej. ! 

Na obu poręczach nadburcia 
zamocowane były na przemian 

Dokończenie na str. 20 
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Flagi podniesione 

na jachcie w 1722r. 


1. Sztandar Piotra I z 1703r. 

2. Carska flaga z 1700r. 

3. Andrejewska flaga z 1712 r. 

4. Dziobowa flaga z 1700r. 


Armata -1/3 funta 
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lacht Piotra I z 1688 r. 

Dokończenie ze (Ir. 18 


trzy dulki. Czwartą dulkę moco¬ 
wano w miarę potrzeby w miej¬ 
sce wstawki na początku prawej 
falszburty rufowej (ark. 2), a po 
kolejnych remontach (lata 1722— 
1872) dulkę zamocowano na stałe. 
Wynika z tego, że jacht wyposa¬ 
żony był w cztery wiosła, a każde 
z nich ze względu na dużą masę 
jachtu obsługiwało dwóch mary¬ 
narzy. Do wyposażenia należały 
również co najmniej dwa bosaki. 

Ciekawie przedstawia się także 
zdobnictwo jachtu. Stanowiły je 
malowane w trzech kolorach 
trójkąty (ark. 1), umieszczone 
między poręczą nadburcia a od¬ 
bojnicą. Na zewnętrznej stronie 
falszburty namalowany był orna¬ 
ment o motywie roślinnym, na¬ 
tomiast na wewnętrznej stronie 
pawęży (przekrój B—B) dwugło¬ 
wy orzeł obramowany podobnym 
ornamentem. Zewnętrzna strona 
pawęży pokryta była płasko¬ 
rzeźbą, w centrum której znaj¬ 
dowała się figura Sw. Mikołaja. 
Poniżej umieszczone zostały sty¬ 
lizowane maszkarony. 

Ożaglowanie jachtu składa się 
z jednego żagla gaflowego, jed¬ 
nego kliwra i sztaksla, przy czym 
kliwer mocowany był do demon- 
towalnego (przywiązywanego) 
bukszprytu. Plany jachtu na 
arkuszu 1 przedstawiają wersję 
z zamocowanym bukszprytem i 
kliwrem, natomiast przekrój 
wzdłużny na ark. 2 przedstawia 
wersję bez bukszprytu, a .więc 
tylko z podniesionym sztakslem 
(bez kliwra). 

Elementami niezbędnymi dla 
tego typu jednostek (małe zanu¬ 
rzenie i niski kil (były podno¬ 
szone miecze burtowe, zamocowa¬ 
ne po obu burtach (ark. 1). Speł¬ 
niały one funkcję nie tylko 
zmniejszającą dryfowanie jachtu, 
lecz również poprawiały jego 
sterowność. Następnym elemen¬ 
tem również koniecznym na jed¬ 
nostkach pływających, a określa¬ 
jących z kolei przynależność na¬ 
rodowościową statku, były flagi. 
Na arkuszu 1 pokazane są flagi 
tzw. „moskiewskie” z roku 1667. 
Po raz pierwszy flagi te zostały 
podniesione na okręcie wojen¬ 
nym „Orzeł” w czasie rejsu do 
Astrachania w 1669 r. 

W późniejszym okresie pod ty¬ 
mi flagami walczyły rosyjskie 
okręty w czasie blokady i zdoby¬ 
cia Azowa w 1696 r. Flagi przed¬ 
stawione na arkuszu 1 planów 
zostały podniesione na jachcie po 
remoncie przeprowadzonym w 
1722 roku. 

MODELARZ 

ao 


Uzbrojenie jachtu Piotra Wiel¬ 
kiego stanowiły żelazne armaty, 
które po raz pierwszy oddały sal¬ 
wę honorową okrętom witającym 
„dziadka rosyjskiej floty” w ma¬ 
ju 1723 roku na Newie. Kaliber 
ustawionych na jachcie armat ty¬ 
pu falkonet wynosił 1/3 funta 
(średnica otworu wynosiła 19 
mm). Armaty te mogące strzelać 
kulami o masie 163 g były uży¬ 
wane tylko do oddawania salw 
honorowych. 

BUDOWA MODELU 

Powyższy Opis jachtu przyto¬ 
czyłem z dwóch powodów. Pierw¬ 
szy z nich to zapoznanie mode¬ 
larzy z bardzo rozpowszechnio¬ 
nym w XVI d XVII w. w Euro¬ 
pie typem statku najczęściej uży¬ 
wanego do zadań zwiadowczych, 
patrolowych i łącznościowych (ze 
względu na swoją szybkość i 
zwinność), a z czasem spełnia¬ 
jącego rolę jednostki reprezenta¬ 
cyjnej, używanej przez monar¬ 
chów podczas uroczystości a pa¬ 
rad, 

rirugi powód wynikający z czy¬ 
sto (praktycznych względów, to 
umożliwienie doświadczonym mo¬ 
delarzom wykonanie modelu z 
dokładnym odwzorowaniem wszy¬ 
stkich rozwiązań konstrukcyj¬ 
nych z epoki, w której był budo¬ 
wany jacht Tak więc modela¬ 
rzom tym radziłbym wykonać 
szkielet wręgowy jachtu, a na¬ 
stępnie kłaść deski poszycia zew¬ 
nętrznego i wewnętrznego bez¬ 
pośrednio na wręgach, po uprzed¬ 
nim ich dopasowaniu. Wręgi pro¬ 
ponuję wykonać z drewna litego • 
o grubości około 4 mm, a nie 
ze sklejki, bo to obniżyłoby ja¬ 
kość modelu, gdyż są one Wi¬ 
doczne powyżej poszycia wew¬ 
nętrznego. Model jachtu najlepiej 
zrobić w podziałce 1:15 (linie teo¬ 
retyczne wręg na ark. 3), w której 
grubość desek poszycia wykona¬ 
nych z olchy lub lipy będzie wy¬ 
nosiła około 1,9 mm. Oczywiście 
nie należy zapominać o odpowied¬ 
nim wyprofilowaniu desek w celu 
uzyskania prawidłowego kształtu 
kadłuba. 

Demontowaną podłogę denną, 
pokazaną na arkuszu 2 (przekrój 
na owrężu), należy wykonać z 
jednej deski wyprofiłowanej na 
całej długości odpowiednio do 
kształtu dolnej krawędzi poszycia 
wewnętrznego widocznej na wi¬ 
doku z góry. Na widoku tym nie 
uwzględniono podłogi w celu do¬ 
kładniejszego pokazania przebie¬ 
gu wręg kadłuba. 

Modelarzom mniej doświadczo¬ 
nym radziłbym wykonanie mo¬ 
delu w podziałce 1:30 (linie teore¬ 
tyczne na ark. 2) z klocka lub 


na wręgach pokrytych dowolny¬ 
mi listewkami (nieprofilowane), 
a dopiero potem naklejać klepki 
poszycia, wyprofilowane zokleiny 
orzech jasny, topola lub olcha. 
Nie należy zapominać, że powyżej 
poszycia wewnętrznego widoczne 
są od wewnątrz wręgi i wew¬ 
nętrzna płaszczyzna poszycia zew¬ 
nętrznego. Płaskorzeźbę na pawę¬ 
ży najlepiej zrobić w drewnie li¬ 
powym lub topolowym, a następ¬ 
nie nakleić. 

Maszkarony wykonujemy osob¬ 
no i naklejamy bezpośrednio na 
pawęż. Maszt, gafel, bom i buksz- 
pryt robimy z drewna świerko¬ 
wego- Górne i dolne jufersy want 
i sztagu, jak również bloki ta¬ 
kie lunku ruchomego wykonujemy 
z drewna w żelaznych okuciach. 
Wanty i sztag naprężamy linami 
talrepu, które należy przewlec 
przez otwory w jufersach zwane 
kipami, według szczegółu poka¬ 
zanego na ark. 1. Rogi (knagi) 
za wyjątkiem knagi szota bomu 
(wykonana z drewna) rumpel, 
flagsztok i jego zamocowanie, 
wytyk flagowy przedni z zamo¬ 
cowaniem, prowadnica szota bo¬ 
mu wykonane są z kutego żelaza. 

MALOWANIE MODELU 

Cały kadłub modelu, maszt, 
gafel, bukszpryt i bloki utrzymu¬ 
jemy w kolorze drewna — ciem¬ 
ny dąb, który uzyskujemy bejcu¬ 
jąc model. W kolorze jasnego dę¬ 
bu wykonujemy poszycie wew¬ 
nętrzne, ławki i pokłady. Lufy 
armat w kolorze czarnym lub 
ciemnobrązowym, natomiast la¬ 
wety wykonane z drewna pozo¬ 
stawiamy w kolorze jasnego dę¬ 
bu. Czarnego koloru są również 
wszystkie kute z żelaza elementy 
wyposażenia pokładowego. Liny 
takielunku stałego, tj. wanty i 
sztag — czarne, takielunku ru¬ 
chomego — jasny brąz. 

Skala kolorów flag podniesio¬ 
nych na jachcie, oraz malowania 
ornamentów na burtach została 
podana na arkuszch 1 i 3. 

WYKONANIE ŻAGLI 

Do wykonnia żagli najlepsze 
jest białe płótno, które barwimy 
na lekko pożółkły kolor w wy¬ 
warze z łupin cebuli lub herba¬ 
cie. Bryty i likliny (liny obszy- 
wające żagiel) należy barwić na 
kolor brązowy. 

. Liny takielunku ruchomego 
klarujemy na knagach (rogach) 
według wskazówek zamieszczo¬ 
nych w planach na arkuszach 
1 i 2. 

Pozostałe rysunki w nrze «/7«. 

inż. 'ANDRZEJ ROSIŃSKI 









NOWE JEDNOSTKI MIAR SI 



Po kilku latach okresu przygotowaw¬ 
czego rozpoczęło się stosowanie w prak¬ 
tyce Jednostek miar międzynarodowego 
układu SI (Systćme International). 

Zgodnie z zarządzeniem prezesa Pol¬ 
skiego Komitetu Normalizacji 1 Miar 
z 24 maja 1976 r.. z dniem 1 stycznia 
1977 r. w szkolnictwie, wydawnictwach 
i publicystyce obowiązują nowe legalne 
Jednostki miar układu SI. Zgodnie z 
tym zarządzeniem w okresie do 31 grud¬ 
nia 1979 r. stare Jednostki mogą być 
powtarzane w nawiasie, o Ile taka po¬ 
trzeba Istnieje. 

W myśl wydanych w tej sprawie wy¬ 
tycznych wykonawczych, do końca 1979 r. 
ma nastąpić wdrożenie nowych Jedno¬ 
stek w statystyce, sprawozdawczości, 
dokumentacji naukowej 1 technicznej, 
produkcji wyrobów, obrotach towaro¬ 
wych i usługach. Obowiązuje to również 
nas, redakcję czasopism modelarskich, 
należącą do grupy wydawnictw tech¬ 
nicznych. Czas więc byśmy zajęli się 
poważnie tym tematem. Tym bardziej, 
że nasze czasopisma, przeznaczone w 
głównej mierze dla młodzieży, mają po¬ 
magać szkole w przyswajaniu nowych 
pojęć, uczyć posługiwania się nową ter¬ 
minologią, przygotowywać wszystkich In¬ 
teresujących się modelarstwem, a tym 
samym 1 zagadnieniami technicznymi, 
do nowego nazewnictwa, które Jako Je¬ 
dyne 1 wyłączne będzie obowiązywać od 
1.1.1980 r. 

TRUDNE, ALE KONIECZNI? 

Przez wiele dziesiątków lat uczyliśmy 
się 1 przyswajaliśmy sobie pewne ter¬ 
miny, które z czasem wrosły w naszą 


świadomość jako coś stałego, normalne¬ 
go, szczególnie u osób, które skończyły 
naukę 1 obecnie, po wielu latach prak¬ 
tycznego posługiwania się starą termi¬ 
nologią, musiały przystosować się do 
nowych określeń. 

Na pewno z podobnymi oporami 1 
uprzedzeniami borykali się również 
Szwedzi, gdy w latach sześćdziesiątych 
zapadła decyzja o przejściu z lewo¬ 
stronnego na prawostronny ruch koło¬ 
wy. W Imię jednak międzynarodowej 
Integracji 1 nie komplikowania sobie ży¬ 
cia w przyszłości, kosztem wielkich 
przeobrażeń psychicznych 1 miliardowych 
nakładów finansowych, dokonali tej 
zmiany. Dla wielu Szwedów, szczególnie 
starszego pokolenia, było to szokujące, 
a Jednak wszyscy i to szybko potrafili 
się przestawić i dostosować do nowych 
wymagań. To samo czeka nas na odcinku 
praktycznego stosowania Jednostek miar 
międzynarodowego układu SI. 

Zdajemy sobie sprawę, że 1 w naszej 
redakcyjnej praktyce będzie trudno przy¬ 
stosować się do nowych pojęć i nowej 
terminologii. Z góry więc przepraszamy 
za ewentualne potknięcia 1 używanie 
z rozpędu starych określeń. Redaktorzy 
też ludzie i kierując się starymi nawy¬ 
kami mogą coś przeoczyć. Zapewniamy 
jednak, że stopniowo będziemy zaostrzali 
kontrolę stosując Jednostki układu SI, 
przytaczając w pierwszym okresie nowe 
1 stare określenia (te ostatnie w na¬ 
wiasie), by z dniem 1.1.1980 r. przejść 
Już całkowicie na nowy system. 

APEL DO AUTORÓW 

Skromnemu zespołowi redakcyjnemu 
trudno będzie zwracać uwagę, popra¬ 


wiać, przeliczać stare oznaczenia na jed¬ 
nostki miar międzynarodowego układu 
SI. Dlatego apel 1 prośba do naszych 
współautorów: w tych pozycjach, które 
ulegają zmianie, podawajcie Już nowe 
określenia, a w okresie przejściowym, 
tj. do 1.1.1980 r. w nawiasie obowiązu¬ 
jące dotychczas. 

Nie używajcie Już określenia: mila 
morska (Mm), lecz odległości na morzu 
podawajcie w kilometrach (km). Nie 
piszcie: węzeł (w), ale Ile to będzie ki¬ 
lometrów na godzinę (km/h). Nie po¬ 
dawajcie mocy silników i Innych urzą¬ 
dzeń napędowych w koniach mechanicz¬ 
nych (KM), tylko w kilowatach (kW). 

Wiemy, że początkowo będzie to trud¬ 
ne, gdyż przyzwyczajenie Jest drugą na¬ 
turą człowieka, ale we wspólnie poję¬ 
tym interesie przestrzegajmy tej zasady. 
Dla stopniowego 1 łagodnego przejścia 
na nowy system, w okresie przejścio¬ 
wym, szczególnie z myślą o tych mło¬ 
dych 1 najmłodszych Czytelnikach, po¬ 
dawajcie w nawiasie stare oznaczenia 
(Mm, w. KM ltd.). 

Dla przypomnienia podajemy w załą¬ 
czonych tabelach jednostki podstawowe 
układu SI i najczęściej powtarzane w 
naszych czasopismach stare i nowe okre¬ 
ślenia. Wytnijmy Je, by mleć zawsze 
pod ręką lub, jeżeli nie chcemy uszko¬ 
dzić numeru, przepiszmy je na karto¬ 
nie, aby zawsze nam mogły służyć, gdy 
zajdzie tego potrzeba. 

Zapewne będziemy jeszcze wracali do 
tej sprawy. Rozumiemy bowiem, że dla 
wielu osób nie będzie łatwe 1 proste 
przestawienie się na nowy system ozna¬ 
czeń. Mając Jednak świadomość, że czy 
tego chcemy czy nie, będzie on 1 tak 
obowiązywał, lepiej bez oporów 1 uprze¬ 
dzeń, dostosujmy się do nowych okre¬ 
śleń. 

... U* .•• 

JAN MARCZAK 


JEDNOSTKI PODSTAWOWE UKŁADU SI 
(SYSTfiME INTERNATIONAL) 


Wielkość 

Nazwa 

jednostki miary 

Oznaczenie 

długość 

metr 

m 

mata 

kilogram 

kg 

czas 

sekunda 

s 

prąd elektryczny 

amper 

A 

temperatura 

kelvin 

K 

światłość 

kandela 

cd 

kąt płaski 

radian 

rad 

kąt bryłowy 

steradian 

Sr 

liczebność materii 

mol 

mol 


W związku z wprowadzeniem jednostek podstawowego układu 
SI, przypominamy i powtarzamy, że: 

1. Mila morska, przyjęta na międzynarodowej konferencji 
hydrologicznej w 1929 r. zastąpiona została kilometrem. Ka¬ 
bel — metrami, a Węzeł — metrami na sekundę. 

Obecnie trzeba się przyzwyczaić do opisów w postaci np. 

— okręt przy prędkości 30 km/h ma zasięg pływania 500 km. 

— torpeda ma prędkość 20m/s (a nie 40 węzłów). 

2. Masa — (ciężar). Podstawową Jednostką masy Jest kilogram 
<kg). 

3. S i ł a. Podstawową jednostką jest nluton (N). Jest to s.ła, 
która w kierunku jej działania nadaje masie 1 kg przyspie¬ 
szenie (przyrost prędkości) równe 1 m/sek 1 . 

Kilogram — siła (kG) jest to siła, z Jaką masa 1 kg. 
ciąży ku ziemi w określonych warunkach. 

4. Praca, energia, ciepło. Podstawową Jednostką Jest 
dżul (J). Dżul (J) jest pracą wykonaną przez siłę 1 N. gdy 
punkt Jej przełożenia przesunął się o 1 m w kierunku działa¬ 
nia siły. 

5. M o c. Jednostką podstawową Jest Wat. Wat (W) Jest mocą, 
przy której praca wykonana w ciągu 1 sekundy równa się Jed¬ 
nemu dżulowl. 

1 kilowat (kW) - 100 wat (W). 

1 Koń mechaniczny (KM) jest mocą, przy której praca wy¬ 
konana w ciągu 1 sekundy wynosi 75 kG/m. 

1 KM = 75 kG/S -= 735,5 kW. 


6 . Ciśnienie. Jednostką podstawową jest paskal (Pa). 

1 Pa = 1 nluton na metr kwadratowy (N/m2). 

Atmosfera techniczna (kG/cm2) jest ciśnieniem, które dzia¬ 
łając równomiernie na powierzchnię l cml wywiera siłę l kG, 
czemu odpowiada w przybliżeniu ciśnienie 10 m słupa wody. 
1 at ■■ ciśnienie słupa 10 m wody — l kG/cm2 = 98 086,5 Pa. 
Atmosfera fizyczna (Atm) Jest ciśnieniem równym 1,033227 
atmosfery technicznej i odpowiada ciśnieniu słupa 760 mm 
rtęci (Hg) przy temperaturze 0 ° C. 

1 Atm — ciśnieniu słupa 760 mm rtęci — 1,0332 at = 101 325 Pa. 

7. K ą t. Jednostka podstawową Jest radlan (rad). Radlan (rad) 
Jest kątem o wierzchołku w środku koła, wycinającym z ob¬ 
wodu koła łuk o długości równej promieniowi koła — 1 rad 
— 57° 17' 44,8". 

8. Duże zmiany zachodzą przy stosowaniu nowych jednostek 
miar do mierzenia wyporności i nośności okrętu lub statku. 
Wyporność okrętu, zgodnie z definicją. Jest to ciężar wypar¬ 
tej wody przez pływający kadłub okrętu 1 Jest równy cięża¬ 
rowi okrętu w powietrzu. Wyporność jest zatem siłą i w do¬ 
tychczas rozpowszechnionym układzie technicznym wyrażana 
była w tonach-slły 1 oznaczana skrótem T. Prawidłową Jed¬ 
nostką miary Jest obecnie nluton (N), a najodpowiedniejsza jej 
krotność kN. Tak więc zamiast okręt o wyporności 2500 T, mó¬ 
wimy poprawnie: okręt o wyporności 25 000 kN. 

Przy dokładnym przeliczeniu, gdy uwzględnia się wzór: 
1 T - 9,80665 N, mamy wynik dokładny 24516,625 kN, a więc 
powinniśmy powiedzieć: okręt o wyporności 24516,625 kN. 
Takie przeliczenia byłyby bardzo kłopotliwe 1 dlatego, pow¬ 
tarzając za prasą techniczną, wydaje się konieczne wprowa¬ 
dzenie pojęcia wyporności masowej, którą operatywnie moż¬ 
na by nazywać dalej wypornością i określić Ją Jako masę wy¬ 
partej przez pływający kadłub okrętu wody. 

We wszystkich słownikach, encyklopediach 1 leksykonach wy¬ 
danych przed 1966 r. t a często 1 po tym okrese, definiuje się 
nośność statku Jako ciężar, a więc Jako silę, którą można było 
wyrażać w tonach-slły, a obecnie tylko w N lub kN. Aby 
móc Interpretować nośność statku Jako masę, należy zmienić 
znaczenie nośności, co pociąga za sobą potrzebę wydania od¬ 
powiednich aktów normatywnych. 

Zwraoamy uwagę, że wg Jednolitego systemu SI nie wolno 
Już używać przy określaniu nośności takich miar, jak TDW 
czy DWT. Mogą one być w okresie przejściowym podawane 
tylko w nawiasach. 

Tabele przeliczeniowe zamieścimy w następnym ntimerze. 
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OPÓR HYDRODYNAMICZNY MODELI ŻAGLOWYCH (4) 


Napisał mgr ini. 
JACEK CENTKOWSKI 



Rys. 3.10. 

Ster pokazany na rys. 3.10. b) będzie pod względem wielkości 
oporu 1 wielkości siły nośnej przy większych Kętach wychyle¬ 
nia znacznie lepszy od steru a). 

Na sterze pokazanym na rys. 3.10. a). Już przy bardzo małych 
kętach wychylenia powstanie oderwanie przepływu na stronie 
ssęcej co prowadzi do spadku slly nośnej 1 wzrostu oporu ciś¬ 
nienia. 

Oddzielenie oporu ciśnienia, który łącznie z oporem tarcia 
składa się na opór lepkości Jest zagadnieniem trudnym, szcze¬ 
gólnie w wypadku opływów z oderwaniem. Ponieważ dla prak¬ 
tycznej oceny Jakości opływanych elementów modelu, wygodniej 
Jest posługiwać się oporem całkowitym, który w przypadku 
płetwy balastowej, steru 1 balastu składa się z oporu tarcia 
1 ciśnienia, w następnym odcinku cyklu omówimy obydwa te 
składniki razem. 

Przy stosowaniu turbulizatorów należy Jednak mleć na uwadze 
fakt, że przez sztuczna turbulencję rezygnujemy z opływu laml- 
narnego, który cechuje się małym oporem tarcia. W wielu przy¬ 
padkach mimo wzrostu oporu tarcia, spadek oporu ciśnienia Jest 
tak duży, że całkowity opór profilowy znacznie maleje. 

Z punktu widzenia oporu ciśnienia, należy dążyć do stosowa¬ 
nia ciał o możliwie dużej smukłoścl. Na płetwy balastowe na¬ 
leży stosować cienkie profile o grubości względnej B/L - 
- 0,08 + 0,10, a na stery profile o B/L = 0,08 + 0,12. Balast powi¬ 
nien mleć kształt smukłej bryły obrotowej oslowosymetrycznej 
o stosunku B/L — 0,18 -i- 0,28 1 profilu laminarnym z maksymalna 
grubością umieszczona w połowie długości lub nieco za połowę 
w kierunku rufy. 

Należy mleć na uwadze, że profilowane płetwy balastowe maję 
pewnę przewagę nad cienkimi płetwami płaskimi Jedynie na 
kursach „na wiatr", gdy woda napływa pod kętem dryfu X , 1 za¬ 
chodzi potrzeba wytworzenia Jak największej siły bocznego opo¬ 
ru F B przeciwdziałającej dryfowl modelu. Przy kursach ,a. wia¬ 
trem" kiedy kęt dryfu Jest bliski zera, uwidoczniają się zalety 
płetw płaskich Jak najcieńszych, które cechuje bardzo mały opór 
ciśnienia i niewielki opór tarcia. 

Istnieję podzielone poględy na temat czy stosować cienkie 
płetwy prawie płaskie, czy grubsze profilowane. 


OPOR CAŁKOWITY ELEMENTÓW MODELU 

Płetwa balastowa, ster 1 balast sę elementami modelu całkowi¬ 
cie zanurzonymi pod powierzchnię wody, nie wytwarzaję zatem 
oporu falowego, a opór lepkości będący sumę oporu tarcia 
1 ciśnienia Jest całkowitym oporem Jaki przeciwstawia woda 
ruchowi tych elementów. W niniejszym odcinku cyklu zajmiemy 
się wyłącznie oporem całkowitym wymienionych wyżej elemen- 
' tów modelu. 

Płetwa balastowa 

Całkowity opór płetwy balastowej, możemy złożyć z oporu 
tarcia płyty płaskiej o Identycznej powierzchni zwilżonej 1 do¬ 
datkowego oporu tarcia od krzywizny powierzchni 1 oporu ciś¬ 
nienia. Wielkość oporu całkowitego płetwy, przy danej pręd¬ 
kości modelu zależy od jej powierzchni zwilżonej — A, długości 
cięciwy profili w kierunku przepływu -* L, oraz od zastosowa¬ 
nego kształtu profilu, a szczególnie od Jego grubości względ¬ 


nej — B/L 1 położenia maksymalnej grubości. Zakładamy, że po¬ 
wierzchnia płetwy Jest pomalowana poprawnie 1 wpływ chropo¬ 
watości na opór można pominąć. 

Całkowity opór płetwy możemy wyrazić przy pomocy wzoru: 

Rpł-%p .YLAppCp, - Sl.Vż.Ap,.Cpj [kG] (4.1) 


gdzie: 

A pł “ powierzchnia boczna płetwy (Jednostronna) [m J l 
V — prędkość przepływu równa prędkości modelu [m/sek] 



Cpj -■ bezwymiarowy współczynnik całkowitego oporu płetwy 
balastowej 

.(■ — gęstość wody — 102 kG.sekVm‘ 

Wartość współczynnika oporu całkowitego Cp} zależy od liczby 
Reynolds’a R n oraz grubości 1 kształtu profilu płetwy. Dla naj¬ 
częściej stosowanych płetw modeli, o długości cięciwy profili 
L — 0,1+0,2 m, w zakresie prędkości żeglowania modeli 
V — 1+1,3 m/sek współczynnik oporu Cp] przyjmuje następują¬ 
ce wartości: 

— dla płetw bardzo cienkich 

(metalowych) o grubości Bał mm C p ] — 0,01 + 0,012 

— dla płetw profilowanych o grubości względnej 

B/L - 0,08+0,10 Cpj - 0,014+0,016 

Podane wyżej wartości otrzymano z badań oporu różnych płetw 
modeli, dla kęta dryfu X — 0*. 

Na rys. 4.1 przedstawiono wykres oporu całkowitego typowej 
płetwy modeli żaglowych klasy M lub X, o powierzchni bocz¬ 
nej Ap} “ 0,04 m* - 400 cm 1 w wersji profilowanej 1 bardzo cien¬ 
kiej prawie płaskiej. Dla porównania podano także wykres opo¬ 
ru płetwy płaskiej, nieskończenie cleńklej, której opór całkowity 



to wyłącznie opór tarcia. Wykresy oporu w zależności od pręd¬ 
kości modelu otrzymano z badań płetw przy kęcle dryfu i “ 0*. 

Z rysunku widać, że pod względem oporowym przy kącie do¬ 
pływu wody X - 0*. płetwa Jest tym lepsza. Im mniejszą posia¬ 
da grubość. Taki wniosek ważny Jest wyłącznie w przypadku 
kąta dryfu X »0*. co odpowiada żegludze modelu „z wiatrem”. 
W trakcie żeglowania „na, wiatr” kiedy kęt dryfu X — (3+8"), na 
płetwie cienkiej zachodzi duże niebezpieczeństwo wczesnych 
oderwań przepływu na stronie ssącej, co prowadzi do wzrostu 
oporu. Wybierając grubość i profil płetwy należy mleć także na 
uwadze wielkość siły bocznego oporu, Jaki będzie wytwarzała. 
Wiadomo, że płetwy profilowane orzy tej samej powierzchni 
bocznej 1 tym samym kącie dryfu X , wytwarzają większą siłę 
bocznego oporu F B , która przyczynia się do zmniejszania dryfu. 
co powoduje, że model żegluje bardziej ostro na wiatr. Wobec 
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Rys. 4.3 



dużych trudności w określeniu charakteru opływu w warstwie 
przyściennej płetwy oraz braku szerszych badań płetw modeli 
w warunkach dryfu, w chwili obecnej nie potrafimy podać za¬ 
leceń co do grubości płetwy 1 kształtu jej profili. Nie ulega 
wątpliwości, że modele z płetwami profilowanymi o grubości 
względnej B/L *» 0,08-^0,10 mogą uzyskiwać pewną przewagę w że¬ 
gludze ostro „na wiatr”, natomiast na pozostałych kursach prze¬ 
wagę uzyskują modele z cienkimi metalowymi płetwami o gru¬ 
bości 3-M mm, których opór całkowity Jest mniejszy o 20-^30% 
w stosunku do grubszych płetw profilowanych. Należy zwrócić 
uwagę, aby krawędź natarcia płetwy zarówno cienkiej, Jak 1 pro¬ 
filowanej była obrobiona parabolicznie. Niedopuszczalne jest 
ostrzenie krawędzi natarcia, ponieważ prowadzi ono do przed¬ 
wczesnych oderwań przepływu Już przy bardzo małych kątach 
dryfu X . 

Jeżeli chodzi o wielkość powierzchni bocznej płetwy — Apj 
i jej kształt, to z wyników badań 1 obliczeń oporu wynika, że 
niekorzystne Jest stosowanie płetw wąskich 1 głębokich. Wydaje 
się, że optymalne wydłużenie płetwy tzn.: stosunek głębokości H 


do długości cięciwy L, powinien wynosić A —-- 1.7H-2.5 

Ł*r 

Powierzchnia bocznego oporu płetwy A pl -<Lg r .H powinno 
mieścić się w zakresie: 



— dla modeli klasy X 1 M — A p j - (300 -r 400) cm 1 

— dla modeli klasy 10 — Api — (400 -i- 500) cm* 

Opór Indukowany, który Jest tym większy, lm mniejsze Jest 
wydłużenie A , Jest w przypadku płetwy modelu redukowany 
przez umieszczenie na dolnym Jej końcu balastu w postaci wrze¬ 
cionowatego ciała opływowego. 


PŁETWA STEROWA 

Ster modelu żaglowego spełnia niezwykle ważną rolę, a Jego 
charakterystyki hydrodynamiczne zależą od wielkości powierzch¬ 
ni bocznej 1 jej kształtu, zastosowanego typu profilu 1 Jego gru¬ 
bości. Od wymienionych wyżej wielkości zależy także opór hy¬ 
drodynamiczny, którym zajmujemy się w niniejszym cyklu. Po¬ 
nieważ płetwa sterowa w czasie żeglowania modelu Jest często 
wychylana w zakresie kilku do kilkunastu stopni, a przy zwro¬ 
tach nawet do 35°, całkowity opór steru Jest wielkością silnie 
zmienną, zależną głównie od kąta wychylenia o. Jak wiadomo 
z poprzednich odcinków cyklu, opływ płetwy sterowej ze wzglę¬ 
du na małą długość cięciwy L, cechują niskie liczby Reynolds’a 
Rp. — (10 000 + 30 000). w tym zakresie liczb Reynolds*a przewa¬ 
żają opływy lamlnarne, skłonne do przedwczesnych oderwań. Ze 
względu na ciągłą zmianę kąta dopływu wody do profili steru, 
Jest on szczególnie narażony na oderwania przepływu, które 
prowadzą do znacznego przyrostu oporu. Mówiąc o oporze całko¬ 
witym steru, należy mleć na uwadze, że podczas Jego wychyle¬ 
nia, kiedy wytwarza się siła nośna potrzebna do sterowania, po¬ 
wstaje Jeszcze Jeden dodatkowy składnik oporu, tzw. opór Indu¬ 
kowany, którego wielkość zostanie omówiona w osobnym od¬ 
cinku cyklu. 

Opór całkowity steru R st będący sumą oporu tarcia 1 ciśnie¬ 
nia przy kącie wychylenia «-= 0°, możemy obliczyć przy pomocy 
wzoru (4.1), podobnie Jak dla płetwy balastowej. Współczynnik 


Rys. 4.5. 

oporu całkowitego C st dla najczęściej stosowanych sterów wy¬ 
nosi w zakresie prędkości V ■* (1 -ł- 1,3) m/sek. C Jt — (0,02 + 0.03). 

Na rys. 4.4 pokazano krzywą oporu steru w zależności od pręd¬ 
kości modelu. Wykres dotyczy oporu steru przy kącie dopływu 
wody o — 0°. 

Ponieważ na wielkość oporu, Istotnie wpływa powierzchnia, 
należy unikać stosowania przesadnie dużych sterów, które 
wprawdzie ułatwiają zwroty modelu, lecz Ich duży opór znacznie 
zmniejsza prędkość modelu. Powierzchnie boczne sterów modeli 
żaglowych kierowanych radiem powinny mieścić się w zakresie: 
dla modeli klasy X 1 M — A st — (100 + 150) cm 1 

dla modeli klasy 10 — A st - (150 + 200) cm 1 

Innym ważnym czynnikiem mającym wpływ na opór steru 1 

U 

jego doskonałość hydrodynamiczną Jest wydłużenie A » -- 

^r 



W zakresie opływów turbulentnych, którymi charakteryzują 
się opływy sterów statków, zwiększanie wydłużenia A wpływa 
korzystnie na charakterystyki steru. Ponieważ w opływach lami- 
narnych płetw sterowych modeli, najbardziej Istotnym zagadnie¬ 
niem Jest opóźnianie oderwań przepływu 1 zmniejszenie oporu, 

JJ 

nie należy stosować wydłużeń większych niż A - •* 

*°śr 

— (1,5 + 2,5). Niekorzystny wpływ wydłużenia A na wielkość 
krytycznego kąta dopływu a kr- przy którym następuje całko¬ 
wite oderwanie przepływu na stronie ssącej steru 1 spadek siły 
nośnej F st pokazano na rys. 4.5. 

Badania wykazują, że dla modeli żaglowych, najbardziej efek¬ 
tywne są stery częściowo zrównoważone, których powierzchnia 
boczna ma kształt zbliżony do trapezu. Ze względu na opór in¬ 
dukowany związany z przepływami ze strony cisnącej na stronę 
ssącą płetwy sterowej, należy dążyć do zmniejszenia do mini¬ 
mum szczeliny między górną częścią steru, a kadłubem. Dolną 
krawędź należy wykonywać Jako płasko ściętą bez zaokrągleń. 
Kształt zalecanego steru pokazano na rys. 4.6. 

Profile płetw sterowych statków 1 Jachtów to przeważnie sy¬ 
metryczne profile serii NACA-00, których maksymalna grubość 
znajduje się w odległości około 1/3 od krawędzi natarcia. Zc 
względu na skłonność takich profilów do oderwań przepływu w 
zakresie niskich liczb Reynolds’a, z Jakimi mamy do czynienia 
w opływach modeli, bardziej celowe wydaje się stosowanie pro¬ 
filów lamlnarnych. Maksymalna grubośó takich profilów powinna 
znajdować się w okolicy połowy cięciwy profilu. 

c. d. n. 
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OGÓLNOPOLSKIE 
ZAWODY 
MODELI 
SAMOCHODÓW 
RC w TARNOWIE 


Zwycięzca w klasie RCEB — Janus 2 
Onak z Pałacu Młodzieży w Tarnowie. 
Ciekat oa konstrukcja sześciokołowego mo¬ 
delu poza tym, że wzbudzała ogólne za¬ 
interesowanie umożliwiła kol. Onakowi 
zdjęcie I miejsca. 



Nasi słowaccy goicie z Trenilna Jaroslau 
Kulich i Ladzlsłau Rehak przed wejściem 
do hali widowiskowej Pałacu Młodzieży 
w Tarnowie gdzie rozgrywane były tego¬ 
roczne zawody. 

Fot. B. Gabrysiak 



IV Ogólnopolskie Zawody Modeli Samochodów Zdalnie 
Kierowanych, które odbyły się 20—28.1. br. na parkiecie 
pięknej Hali Widowiskowej w Pałacu Młodzieży w Tarno¬ 
wie, były pierwszą tegoroczną modelarską imprezą spor¬ 
tową. 

Skromne, regionalne zawody zorganizowane po raz pierwszy 
w 1975 roku, przez Pałac Młodzieży w Tamowe pod patronatem 
Ministerstwa Oświaty 1 Wychowania 1 przy współudziale miej¬ 
scowego kuratorium oraz Zarządu Wojewódzkiego LOK, rozrosły 
s1q do dużej imprezy ogólnokrajowej. 

Zawody te, choć przeznaczone dla członków placówek wycho¬ 
wania pozaszkolnego, gościły zawsze sportowe drużyny reprezen¬ 
tujące barwy LOK 1 spółdzielczości mieszkaniowej. 

Podstawową wartością tej Imprezy jest fakt, że uczestniczą 
w niej ludzie młodzi, uczniowie szkół podstawowych, zawodo¬ 
wych 1 licealnych, a wiec narybek przyszłych mistrzów 1 re¬ 
kordzistów w tych dyscyplinach sportu modelarskiego. 

Jednoczesne dopuszczenie do zawodów zawodników dojrzałych, 
niejednokrotnie mistrzów Polski, daje możliwość wymiany do¬ 
świadczeń oraz ciekawych 1 zaskakujących nieraz konfrontacji. 

Do tegorocznych rozgrywek zgłosiło sle 23 ekipy krajowe i 
2 ekipy z CSRS (zawodnicy klubów w Bratysławie 1 Trenćlnle). 

Ogółem w zawodach uczestniczyło 82 zawodników. Zawody ro¬ 
zegrane były w klasach RCEA, RCEB, RCEBs, RCEBsl. 

Dobra organizacja, właściwe przygotowanie zawodników oraz 
sprawność działania komisji sędziowskiej pod kierownictwem 
kol. Antoniego Deręgowsklego z Krakowa, umożliwiły „rozstrzyg¬ 
niecie bojów” w zaplanowanym czasie. 

Uroczystość otwarcia zawodów zaszczycili swą obecnością: 
przedstawiciel Ministerstwa Oświaty 1 Wychowania st. wizytator 



Instruktor Pałacu Młodzieży Halina Olejnik bacznie obserwuje 
przygotowanie przez swojego podopiecznego modelu przed startem 


S. Jaworowski, sekretarz Centralnej Komisji Modelarstwa 1 kie¬ 
rownik wydziału modelarstwa ZG LOK — J. Marczak, kurator 
O 1 W — F. Szczutowskl, kierownictwo biura wojewódzkiego LOK 
ppłk A. Ginalskl 1 ppłk T. Jastrząb oraz gospodarze w osobach 
dyrektora Pałacu Młodzieży — mgr J. Skubaji 1 wicedyrektora 
K. Manna r/a. 

Miejsce 1 wyniki uzyskane przez zawodników przedstawiają się 
następująco: 


Klasa RCEA — startujących 2 zawodników 

1. Engelbert Martlnus — DK „Chemik” w Kętrzynie 

2. Andrzej Kocjan — PM Tarnów 

Klasa RCEB — startujących 39 zawodników 

1. Janusz Onak — PM Tarnów 

2. Małgorzata Jaśko — TSM Tarnów 

3. Leszek Zieliński — PM Szczecin 

4. Jarosław Kulich — CSRS 

5. Paweł Grudziński — PM Szczecin 

Klasa RCEBs — startujących 13 zawodników 

1. Artur Vonau — TSM Tarnów 

2. Bogdan Alberskl — TSM Tarnów 

3. Katarzyna Jaśko — PM Tarnów 

4. Marek Schab — SM „Jaskółka” Tarnów 

5. Adam Zieliński — PM Szczecin 

Klasa RCEBsl — startujących 22 zawodników 

1. Wojciech Garstka — PM Tarnów 

2 . Ryszard Kozakiewicz — PM Szczecin 

3. Krzysztof Flak — MDK Otwock 

4. Roman Zucha — Szk. P. Nr 9 Tarnów 

5. Witold Mikuła — SM „Jaskółka” Tarnów 


324,25 pkt. 
234,1 „ 

161,41 pkt. 

161.39 „ 
161,15 „ 

160.39 „ 
160,03 „ 

154,71 pkt. 
153,78 „ 
152.28 „ 
151,53 „ 
141,96 „ 

138.95 pkt. 
137,65 „ 

127.42 „ 

127.42 „ 
123,23 „ 


Rezultaty oraz miejsca zajęte przez pozostałych zawodników za¬ 
wiera komunikat klasyfikacyjny zawodów. 


Pucharowe zwycięstwa odniosły ekipy: 

I. Pałac Młodzieży Tarnów uzyskując łącznie 360 pkt. 

II. Tarnowska Spółdzielnia Mleszk. „ „ 330 „ 

III. Pałac Młodzieży Szczecin „ „ 290 „ 

Na pozostałych miejscach uplasowały się następujące ekipy: 
IV — SM „Jaskółka” Tarnów, 230 pkt., V — ZDK „Chemik" w 
Kętrzynie — 145 pkt, VI — MDK w Otwocku — 145 pkt, VII — 
MDK w Zamościu — 135 pkt, VIII — ZSZ w Szczecinie — 130 pkt, 
IX — SDK w Nowym Sączu — 125 pkt. X — BKM z Bydgosz¬ 
czy — 120 pkt, XI — Zachem-Bydgoszcz —105 pkt, XII — Szkoła 
Podstawowa Nr 9 w Tarnowie — 90 pkt, XIII — PM w Katowi¬ 
cach — 85 pkt, XIV — Trencin — CSRS — 70 pkt, XV — SM 
Górnik w Katowicach — 55 pkt, XVI — PM w Bydgoszczy — 
45 pkt, XVII — MDK w Szczeclnku — 30 pkt, XVIII — PM w 
Krakowie — 30 pkt, XIX — LZ w Grabowle — 25 pkt, XX — 
ZSZ w Wyszkowie — 20 pkt, XXI — MDK w Łodzi — 20 pkt, 
XXII — ZDK w Kruszwicy — 10 pkt. 

Poza konkursem rozegrano turniej RC-E. Zasłużone zwycięstwo 
w wyścigu wywalczył M. Korczyński z Pałacu Młodzieży w Kato¬ 
wicach. Na miejscach 2—4 uplasowali się w kolejności zawodnicy 
z CSRS — Alexej Landl, Karol Horak i Jarosław Kulich. Piąte 
miejsce zajął Janusz Smyk z Bydgoszczy, a szóste Leszek Zieliń¬ 
ski z PM w Bydgoszczy. 

B. GABRYSIAK 
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HISTORYCZNY PAROWÓZ Nr 293 


W pawilonie na Fińskim Dwor¬ 
cu w Leningradzie stoi hisorycz- 
ny parowóz oznaczony numerem 
293. Na nim to właśnie w 1917 
roku, maszynista G. E. Jaława 
przewoził dwukronie przez gra¬ 
nice fińską W. I. Lenina. 

Mieszkańcy Leningradu oraz 
uczesnicy krajowych i zagranicz¬ 
nych wycieczek często odwie¬ 
dzają to miejsce wyrażając w 
ten sposób pokłon wodzowi Wiel¬ 
kiej Rewolucji Październikowej. 

Znane są nam fakty dotyczące 
pobytu W. I. Lenina w Finlandii 
jego powrót do Petersburga (dziś 
Leningradu) oraz doniosła rola 
w przygotowaniu i kierowaniu 
samą rewolucją i później pań¬ 
stwem radzieckim w latach woj¬ 
ny domowej i zbrojnej interwen¬ 
cji państw kapitalistycznych. 

Wielu Czytelników nie zna jed- 
dnak dalszych losów tej histo¬ 
rycznej lokomotywy i okoliczno¬ 
ści w jakich znalazła się ona na 
miejscu ekspozycji w Leningra¬ 
dzie. 

Udział taboru kolejowego w 
wojennych zmaganiach i zwią¬ 
zanych z tym przewozach w cza¬ 
sie rewolucji wynosi 80% taboru 
kolejowego dawnej Rosji car¬ 
skiej. Już wkrótce 70% w tej 
ilości znalazło się na złomowi¬ 
skach. Spowodowane to zostało 
zniszczeniem oraz brakiem pa¬ 
liwa, części zamiennych i włą- 
ściwych surowców na ich wykó- 
nanie. 

W takich to ciężkich warun¬ 
kach należało zorganizować no¬ 
wy transport kolejowy oraz nie¬ 
zbędne dla rozwoju kraju i obro¬ 
ny przewozy towarowe i osobowe. 


O randze transportu kolejowe¬ 
go świadczą słowa Lenina z te¬ 
go okresu. Powiedział on: „wy¬ 
puścić z remontu parowóz, to to 
samo, co rozbić jedną dywizję 
białych”. 

W marni 1920 r. maszynista 
G. G. Ryjkom en z zakładów na¬ 
prawczych Fińskiego Dworca w 
Leningradzie wystąpił z wnio¬ 
skiem wykonania czynu dla ucz¬ 
czenia święta pierwszomajowe¬ 
go. Wspólnie z kolegami maszy¬ 
nistami i pomocnikami maszyni¬ 
stów wybrali na złomowisku na¬ 
dający się jeszcze do remontu 
właśnie parowóz oznaczony nu¬ 
merem 293. 

Przez pięć lat maszynista Ja¬ 
ława jeździł nim na trasie po¬ 
między Petersburgiem i fińskim 
miastem Rajwolej. Po zmianie 
maszynisty parowóz ten, do cza¬ 
su awarii jakiej doznał wskutek 
zderzenia, jeszcze kilka miesięcy 
wykorzystywany był dla celów 
podmiejstkich komundkacjL 

Grupie entuzjastów udało się 
wyremontować parowóz i zgodnie 
z daną obietnicą, rano w pierw¬ 
szomajowe święto stanął on przy 
peronie Fińskiego Dworca. Po 
uroczystym przekazaniu do eks¬ 
ploatacji wykorzystywany był w 
podmiejskim ruchu kolejowym. 

W r. 1924 parowóz na mocy 
porozumienia z rządem fińskim 
przekazany został do Finlandii, 
gdzie przez długi czas kursował 
jeszcze na trasach podmiejskiej 
komunikacji. 

Po wielu latach w dniu 13 
czerwca 1957 r. w Helsinkach na¬ 
stąpiło uroczyste przekazanie te¬ 


go historycznego parowozu wła¬ 
dzom radzieckim. 

Doprowadzony do granicy pań¬ 
stwa przez maszynistów fińskie! 
pojechał już dalej z radziecki 
obsługą do Leningradu. Na tra¬ 
sie przejazdu ten szczególny po¬ 
jazd witany był przez licznie 
zgromadzonych mieszkańców oko¬ 
licznych miast ł osiedli. 

W Leningradzie parowóz ten 
poddany został dokładnym za¬ 
biegom renowacyjnym i konser¬ 
watorskim w zakładach napraw¬ 
czych. W 1964 roku umieszczono 
go na stałe w specjalnie wybu¬ 
dowanym pawilonie Dworca Fiń¬ 
skiego. 

DANE TECHNICZNE PAROWOZU: 

Ilość cylindrów — 2 
Ciężar — 44,5 T 

Średnica kól napędowych — 1575 mm 
Średnica kół tocznych — 1050 mm 
Układ osi — 2—3—0 
Średnica cylindrów — 400 mm 
Ciśnienie pary w kotłach — 12 atm. 
Powierzchnia rusztu — 1,41 m* 
Największa szybkość — 80 km/h 

Parowóz Jest ciekawą Jednostką 
konstrukcyjną. Stosunkowo szczegó¬ 
łowe plany zapożyczone z pisma 
„Modellst Konstruktor" umożliwiają 
wykonanie takiej Jednostki dla ce¬ 
lów wystawienniczych. 

Nie podaję szczegółowego opisu bu¬ 
dowy. Sprawy te niejednokrotnie 
opisywane Już były na łamach na¬ 
szego pisma przy okazji innych pu¬ 
blikacji. Radzimy więc zapoznać się 
z nimi oraz innymi opisami budowy 
zamieszczonymi w książce mgr Ja¬ 
nowskiego pt. „Modelarstwo kolejo¬ 
we”. 

Ciekawe materiały na temat budo¬ 
wy modeli kolejowych znaleźć można 
również w najnowszej książce doty¬ 
czącej modelarstwa kolejowego opra¬ 
cowanej przez 4nż. T. Dąbrowskiego. 
Opracował w oparciu o materiały 
z „Modelist Konstruktor” 

B. G. 


BUDUJEMY SAMI 


Wkładki do imadła 

Imadło stołowe jest narzędziem niezbędnym do wykonywania 
różnych prac w modelarni i majsterkowaniu w domu. Ze wzglę¬ 
du na wielkość modelarze najczęściej stosują równolegle ima¬ 
dła obrotowe. Imadła takie stosuje się do wszystkich lekkich 
prac ślusarskich. I 

Używanie takiego imadła przy wszystkich jego zaletach ma 
również i wady. Jedną z nich jest to, że umocowany w nich 
przedmiot, mocno skręcony w szczękach ma po wyjęciu trwałe 
odkształcenia na ściankach. Wgniecenia takie powodują mole- 
towane nakładki przykręcone do obu szczęk. 

Wgniecenia te są szczególnie głębokie w miękkim materiale 
jak np. elementy z tworzyw sztucznych. 

W celu uniknięcia takich uszkodzeń należy stosować odpo¬ 
wiednie wkładki drewniane pokazywane na rysunku. Wkładki 
takie wycinamy z twardego drewna lub sklejki. Dla dobrego 
ułożenia wkładek w imadle służą wycięcia kształtem swoim 
odpowiadające profilowi osłony śruby w imadle. 

Do ścianki wewnętrznej wkładki, na której opiera się ona 
o osłonę śruby, przykręcamy pasek blachy aluminiowej. Wkrę¬ 
ty użyte do przykręcenia muszą posiadać kryte łby, tak aby 
nie rysowały w czasie przykręcania osłony śruby imadła. 

B.C. 
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LUDZIE MODELARSTWA 


Ronald 

Ciszewski 



Zygmunt 

Golik 


NAJWIĘKSZA RADOŚĆ INSTRUKTORA- 
SUKCES MODELARZA 


W zespole społecznego aktywu 
Ligi Obrony Kraju woj. katowickie¬ 
go, zajmującym się sprawami po¬ 
litechnicznego wychowania i sportu 
modelarskiego, są ludzie z dużym 
stażem i doświadczeniem. Wymienić 
należy kilku, na przykład Wiktor 
Babula — instruktor modelarski 
przy Spółdzielni Mieszkaniowej w 
Raciborzu, Zygmunt Golik — in¬ 
struktor modelarni Huty „Ferrum”, 
a zarazem przewodniczący zespołu 
sędziowskiego przy podkomisji mo¬ 
delarskiej ZW LOK w Katowicach, 
czy instruktor Ronald Ciszewski do¬ 
świadczony pedagog i wychowawca 
sportowej kadry instruktorskiej, nie 
tylko województwa katowickiego. Z 
jego inicjatywy powstały perwsze 
Kluby Techniki Rakietowej i Astro¬ 
nautyki w zespole prof. Zbigniewa 
Pączkowskiego. Jest również orga¬ 
nizatorem Śląskiego Klubu Techniki 
Rakietowej i Astronautyki Ligi 
Obrony Kraju. Największym sukce¬ 
sem instruktora Ronalda Ciszew¬ 
skiego jest opracowanie technologii 
modelarskiego paliwa rakietowego 
oraz uruchomienie seryjnej produk¬ 
cji na skalę półprzemysłową mode¬ 


larskich silników rakietowych, co 
dało szansę rozwoju dyscypliny mo¬ 
delarstwa. 

Zaangażowani, pełni entuzjazmu, 
o rzetelnej fachowej wiedzy ludzie 
pozostaną zawsze w pamięci swych 
wychowanków np. mgr Roman Oku- 
lus absolwent Wydziału Wychowania 
Technicznego Uniwersytetu Śląskie¬ 
go, Henryk Spek absolwent Ślą¬ 
skich Technicznych Zakładów Nau¬ 
kowych, a obecnie pracownik Ośrod¬ 
ka Szkolenia Spawaczy — w elokrot- 
ny mistrz Polski LOK w sporcie 
modelarskim i wielu innych. Wszy¬ 
scy członkowie podkomisji modelar¬ 
skiej potrafią niezwykle ofiarnie 
pracować, chętnie podejmując różne 
dodatkowe zobowiązania wobec in¬ 
nych modelarni, nie tylko w woje¬ 
wództwie katowickim. Instruktor 
Zygmunt Tasarek opracował techno¬ 
logię i produkcję modeli pływają¬ 
cych i latających w oparciu o two¬ 
rzywa produkcji krajowej — żywi¬ 
ce epoksydowe (epidiany) Instruktor 
Emil Krupa wraz z zespołem opra¬ 
cowuje nowy wzór aparatury do 
zdalnego sterowania i warunki wpro¬ 
wadzania jej do produkcji. Takie 



Modelarze rakietowi ze Śląska (H. Spek, R. Ciszewski, E. Straszok i Inni, podczas 
zawodów model l rakiet. 
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zaangażowanie wymaga dużej wie¬ 
dzy fachowej i inicjatywy. 

Tak się złożyło, że część grona 
instruktorskiego pochodzi z rodzin, 
w których żywe są tradycje sportu 
modelarskiego np.: Jacek Golik, M. 
Grzeszkowiak, Ryszard Straszok, Je¬ 
rzy Bednarczuk i wielu innych. Ich 
zaangażowanie w pracę społeczną 
nie jest przypadkowe. Z takimi 
ludźmi można wiele osiągnąć. Wy¬ 
soki poziom etyczny jaki reprezen¬ 
tują jest najlepszą gwarancją po¬ 
wodzenia działań wychowawczo- 
-sportowych. 

Jeżeli mamy wyrobić w zawodni¬ 
kach określoną) postawę ideowo-mo- 
ralną, takie cechy jak: sprawiedli¬ 
wość, uczciwość, poszanowanie god¬ 
ności własnej i innych, skromność, 
życzliwość i solidarność, to najlep¬ 
sze rezultaty osiągniemy służąc na 
co dzień własnym przykładem, nie¬ 
naganną postawą każdego instrukto- 
ra-wychowawcy. 

Dlatego przewodniczący podkomi¬ 
sji modelarskiej mgr Jan Klyta 
ogromne znaczenie przywiązuje do 
właściwego klimatu towarzyszącego 
wspólnej pracy, dzięki któremu sto¬ 
sunki międzyludzkie stają się proste 
i bardziej szczere. 

Określone postawy ideowo-moral- 
ne instruktorzy starają się wpajać 
młodzieży nie tylko podczas pracy 
w modelarni, w miejscu gdzie tak 
ważny jest partnerski udział w go¬ 
spodarowaniu sprzętem o dużej war¬ 
tości materialnej. Udział modelarzy 
we wszystkich zawodach oraz pro¬ 
wadzenie stałych, obowiązkowych 
treningów, wszystko to sprzyja za¬ 
cieśnianiu kontaktów między in¬ 
struktorami i młodzieżą. 

W pracy wychowawczej udało się 
pozyskać wielu aktywnych sojuszni¬ 
ków, w tym przede wszystkim ro¬ 
dziców i zakłady opiekuńcze, jak 
huty „Kościuszko”, „Pokój”, „Fer¬ 
rum”, kopalnie: „Knurów", „Szom¬ 
bierki”, „Pokój” oraz szkoły i spół¬ 
dzielnie mieszkaniowe. 

Największym sukcesem dla in¬ 
struktora są osiągnięcia ucznia, do¬ 
bre wyniki w nauce z przedmiotów 
zawodowych, które ściśle łączą się 
z naszą działalnością. Nic nie spra¬ 
wia instruktorowi większej saty¬ 
sfakcji, niż spotkanie po latach z 
wychowankiem, który wyrósł na 
człowieka uczciwego, wykształcone¬ 
go i liczącego się w społeczeństwie. 
Szkoła sportu modelarskiego na Ślą¬ 
sku, której tradycje sięgają 60 lat 
wstecz, ma wielu takich absolwen¬ 
tów np.: instr. Mikołaj Żmuda, 
Eugeniusz Straszok, Grzeszkowiak, 
Augustyn Paczuła i wielu innych. 

Sądzę, że nadrzędny cel jaki przy¬ 
świeca instruktorom województwa 
katowickiego, aby uczynić ze swych 
wychowanków wartościowych ludzi, 
udaje się realizować coraz lepiej. 

HERBERT ROGOWSKI 









^ IlISMl 


BIBLIOTECZM 

OKRĘTY I ŻEGLUGA 

Zespół znanych ludzi morza w 
składzie: Zbigniew Grzywaczewski, 
Stefan Kolicki, Juliusz Kruszewski 
i Przemysław Niecoń, przy współ¬ 
pracy z licznym gronem opiniodaw¬ 
ców, opracował i wydał za pośred¬ 
nictwem Wydawnictw Naukowo- 
-Technicznych dawno oczekiwaną, 
ilustrowaną encyklopedią pt. „Okrę¬ 
ty i żegluga”. 

To wielkie jak na nasze warunki dzie¬ 
ło o objętości 514 stron dużego formatu, 
zawiera podstawowe wiadomości z za¬ 
kresu teorii 1 budowy okrętów, żeglugi 
oraz szeroko pojętej gospodarki mor¬ 
skiej. Podano tu również Informacje o 
stoczniach, armatorach, Instytucjach mor¬ 
skich, handlu morskim, marynarce wo¬ 
jennej 1 Innych dziedzinach życia 1 go¬ 
spodarki morskiej. 

Całość obejmuje około 3504 bogato llu- 
stiowanych haseł, a wlec dużo wlecej 
1 dokładniej objaśnionych niż popularne 
wydawnictwo MON pt. „1000 słów o mo¬ 
rzu 1 okrecle”. Treść uzupełniają tablice 
statystyczne dotyczące statków polskiej 
produkcji, portów, szlaków żeglugowych, 
znaków armatorskich (w kolorach na¬ 
turalnych), flag kodu międzynarodowego, 
stopni 1 specjalności w Marynarce Wo¬ 
jennej PRL. 

Encyklopedia wzbogacona Jest wielką 
Ilością rysunków 1 zdjąć, dobrze dopa¬ 
sowanych do treści, których wykonanie 
również kosztowało niemało pracy. 
Książka, mimo lż częściowo dotowana 
przez Ministerstwo Handlu Zagraniczne¬ 
go 1 Gospodarki Morskiej, jest droga, 
gdyż kosztuje 190 zl. Należy Jednak są¬ 
dzić, że nakład szybko zniknie z pólek 
księgarskich, ponieważ każdy Interesu¬ 
jący sle sprawami morza dawno ocze¬ 
kiwał na podobne wydawnictwo l na 
pewno bedzle chciał Je mleć w swojej 
bibliotece. Radzimy wlec pospieszyć sle, 
gdyż 20 tys. egzemplarzy to przysłowio¬ 
wa kropla w morzu potrzeb. 

>!■ 
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Zbigniew Grzywaczewski, Stefan Kolic¬ 
ki, Juliusz Kruszewski, Przemysław Nie¬ 
co*. ILUSTROWANA ENCYKLOPEDIA 
DLA WSZYSTKICH. OKRĘTY I ŻEGLU¬ 
GA. Wydawnictwo Naukowo-Techniczne, 
Warszawa 1977, Format 250 x 200 mm. 
Okładka sztywna z kolorową obwolutą. 
Stron 514. Nakład 20 000 egz. Cena 190 zl. 


„MODELARZ” POMAGA 


Tomasz Lachowski — ul. Sobieskie¬ 
go 62 m. 23 , 02-930 Warszawa — po¬ 
szukuje „Małego Modelarza" nr 4/93, 
11/95, 3/69, 5/99, 7—8/97 , 4/72. Benon 
Garstka — ul. Jaśminowa 11, 75-640 
Koszalin — pragnie zamienić lotnią 
klasy „Standard" na aparaturą 
4—3-kanałową proporcjonalną do 
zdalnego sterowania modeli. Da¬ 
riusz Gaca! — ul. Wolności 2 bl. U 
m. 29 , 05-220 Zielonka — poszu¬ 

kuje „Małego Modelarza" nr: 9/90, 
4/91, 12/91, 3/92, 8/94, 11/94, 4/95, 

1/97, 4/87, 2/98 , 3/98, 1/95, 5/99, 9/99, 

3/71, 1/72, 3/72, 9/72, 11/72, 12/72, 

4/73 , 7—8/73, 9/73 , 5/74 , 3/75, 7/75, 10/75, 
11—12/79, 4—5/78. Dariusz Załoga — ul. 
Skłodowskiej 8, 18-200, Wys. Maz. woj. 
Lomła — poszukuje „Małego Mode¬ 
larza" nr 1/57, 3/58 , 5/58, 9/58, 8/59, 9/59, 
10/59, 2, 4/80 , 2/81, 10, 11/84, 1/85, 11—12/68, 
2. 10/67, 4/88, 6 , 9/99, 10—11/70 , 9/71, 1, 8. 
9/72, 6/73, 7—11/75, 1—2, 10/76, za które 
zapłaci gotówką. Sławomir Sowul — 
ul. Emilii Plater 4 m. 2, 16—400 Su¬ 
wałki — poszukuje „Małego Modela¬ 
rza” nr 5/58, 2/59 , 7/59 , 9/59 , 5/80 , 8/80, 
3/61, 1/62, 3/82, 5/82, 9/82, 7/63, 8/63, 9/83, 
2/64, 4/64, 7/84, 11/84, 4/84, 4/65, 7/65, 9/65, 
5/99 16—11/69, 2/77 — w zamian oferuje 
znaczki pocztowe, plastykowe modele 
samolotów, książki Wyd. MON „Ency¬ 
klopedia kosmonautykl", „Mały Mo¬ 
delarz” nr 5—8/77 , 7/77 lub zapłaci go¬ 
tówką. Tadeusz Wolbek — ul. Koper¬ 
nika 10B, m 9, 10-511 Olsztyn — po¬ 
siada do odstąpienia plany generalne 
w skali 1:400 pancerników 1 krążow¬ 
ników II wojny światowej. Wykaz na 
życzenie. Prosi o załączenie znaczka 
pocztowego. Ryszard Wenta — ul. 
1000-lecla 9/1, 32-200 Przeworsk — pil¬ 
nie poszukuje „Planów Modelarskich" 
z planami lotniskowców, pancerników 
1 krążowników z I 1 II wojny świato¬ 
wej, a także współczesnych. Zapłaci 
gotówką, lub oferuje do wymiany 
„Małego Modelarza” numery: 10/84, 
8/85, 10/87 , 9/72, 8/73, 5/74 , 8—7/74, 7/75, 
11—12/78 , 2/77, 4/77 , 5—8/77, książką 

„Budowa 1 pilotaż radlomodell" oraz 
książki o tematyce morskiej. Leszek 
Wilk — ul. Wesołowskiego 2a/2, 40-860 
Katowice — w zamian za „Małego 
Modelarza" numery 1, 7—8/62, 12/63, 
1/64 , 8/65, 3—8/88, 7—8, 12/67, 5/88, 1, 
5/89, 10—11/89 , 5—8/70,' 1—2, 10, 12/71, 
4/72, 9—10/74 odstąpi „Plany Modelar¬ 
skie” nr 7/68, 11—12/87, 5/68, 5, 8/69, 

2, 5, 6/70, 2, 3/71, 2, 4, 5, 8/73, 3/73, 2/74, 
1/76, 4/77 oraz książką pt. „Modele 
Jachtów żaglowych". Krzysztof Jung- 
nikiel — ul. Oś. Waryńskiego 56/14, 
14-000 Kościan — poszukuje „Modela¬ 
rza" nr. 1, 2. 3. 4, 5/75 oraz „Plany 
Modelarskie" nr 4, 11. 12, 13. 28, 34, 
39 , 45 — zapłaci gotówką. Artur Swl- 
tek — ul. Marchlewskiego 30 m. 9, 
08-110 Siedlce — poszukuje „Małego 
Modelarza" nr 2. 12/68, 1—2/71, 6, 9/72, 
2. 7, 8. 11/73, 2, 5, 10—Jl/74. 3. 6/75, 1, 2. 


.7. 4—5/78, 1/77 — za które oferuje 
„Plany Modelarskie" nr 75, 78, 71, 78 
lub zapłaci gotówką. Tomasz Pawlik — 
ul. Polna 17, 26-300 Opoczno — poszu¬ 
kuje „Małego Modelarza" nr 6, 4/91. 
6.- 10/97 , 6. 10—11/69 , 8/71, 4 , 9 , 7—8/73, 
6/75 — zapłaci gotówką. Dr Jan Pe- 
terka — ul. Okólna 8/63, 30-684 Kra¬ 
ków — pilnie poszukuje egzemplarzy 
„Plany Modelarskie" 1 „Małego Mo¬ 
delarza” z rysunkami „Daru Pomo¬ 
rza", za które zapłaci gotówka. Zyg¬ 
munt Turski — ul. Kościuszki 27, 
37-500 Jarosław — poszukuje „Mode¬ 
larza” nr: 3/85, 1/87 , 4 , 8. 10/68, 9/70, 
12/71, 1/74. Stanisław Piwowar — ul. 
22 Lipca 2/18, 46-049 Ozimek — poszu¬ 
kuje „Małego Modelarza" nr: 8/80, 
8-H0/61. 1—2/65, 2/88, 10/87 , 6, 9/99, 10/71, 
4, 6/72 , 8/73, 6—7 , 8/74, 5—6/77 — zapłaci 
gotówką. Robert Banasiak — ul. Tet¬ 
majera 26/9, 75-610 Koszalin — poszu¬ 
kuje „Małego Modelarza" z lat 
1680—75, w zamian oferuje nalepki 1 
prospekty firm zagranicznych, duży 
wybór komiksów lub zapłaci gotówką. 
Andrzej Sojka — ul. Mieszka I 9/7, 
40-877 Katowice — poszukuje „Małego 
Modelarza" z planami parowozu 
PT-49 oraz wagonu osobowego, loko¬ 
motywy, wagonów sypialnych do ko¬ 
lejki rozmiar N1TT Jak również mo¬ 
deli samolotów pasażerskich plasty¬ 
kowych. W zamian oferuje książki o 
tematyce lotnlczo-kolejowej lub za¬ 
płaci gotówką. Piotr Jung — ul. Kasz¬ 
tanowa 8/10 m. 27, 42-2'o\ Częstocho¬ 
wa — pilnie poszukuje , ' ego Mo¬ 

delarza" nr 9/73, 4/73, 2/73. V,.-, 10//67, 
4/68. 7—8/73, 10—11/74. Zapłać , .IMówką. 
Janusz Mit — Brynowska 38 , 40-585 
Katowice — poszukuje „Małego Mo¬ 
delarza” nr 11/58, 10/59 , 4, 12/60. 2. 6/61, 
4/82, 10/64 , 2, 6. 10/67 , 4, 12/88 , 6/69, 
8/72 — w zamian oferuje „Mo¬ 
delarza" nr 10, 12/75, 1, 3, 4, 5, 

6, 7, 8, 8, 10, 11/76. 2, 3. 4, 8. 

9. 10, 11, 12/77, 1/78. Janusz Py- 

dyś — ul. Grunwaldzka 8/52 , 76-270 Ust¬ 
ka — poszukuje modelu zdalnie kie¬ 
rowanego w dobrym stanie. W zamian 
oferuje Japoński samochód na baterie, 
plastykowy czołg, książeczki „Tygrys” 
1 paczki po papierosach. Jarosław Pie¬ 
karski — ul Północna 1, 26-500 Szydło¬ 
wiec, woj Radomskie — posiada do 
odstąpienia kolejką TT wykaz na żą¬ 
danie oraz modele do zdalnego ste¬ 
rowania czołgu 1 pojazdu księżycowe¬ 
go. Andrzej Sklorz — ul. Przodowni¬ 
ków Pracy 3/6, 41-700 Ruda Śląska 1 — 
odstąpi zaintersowanym „Plany Mo¬ 
delarskie" niszczyciela „Orkan”, okrą- 
tu historycznego „Vasa" i modelu 
„Tarpan" — poszukuje natomiast pla¬ 
nu czołgu „CRUSADER" oraz plasty¬ 
kowych modeli samolotów I czołgów, 
które wymieni na „Plany Modelar¬ 
skie” lub zapłaci gotówką. 
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